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ANNISA NADHIRA MAUDINA, Jurusan Perencanaan Wilayah dan Kota, Fakultas 
Teknik Universitas Brawijaya, Juli 2021, Arahan Peningkatan Kawasan Transit Dukuh Atas 
Berdasarkan Konsep Transit Oriented Development (TOD), Dosen Pembimbing: Imma 
Widyawati Agustin dan Budi Sugiarto Waluyo. 
 
Dukuh Atas—satu dari delapan stasiun MRT yang dikembangkan menjadi kawasan 
TOD—direncanakan sebagai area interchange yang merupakan pusat integrasi enam moda 
transportasi umum di DKI Jakarta, yaitu KRL, MRT, kereta bandara, bus Transjakarta, mini 
Transjakarta/ feeder dan LRT. Terletak di daerah strategis Segitiga Emas Jakarta berskala 
nasional-internasional sebagai pusat distrik bisnis dan pemerintahan. Namun, penggunaan 
kendaraan pribadi masih tinggi, mencapai 98% melalui Jl. Jendral Sudirman dengan 60% 
kendaraan bertujuan akhir di Kawasan Dukuh Atas. Secara ideal, TOD mengintegrasikan 
antara T (transit) dan D (development), sehingga konsep ini dapat memecahkan 
permasalahan transportasi. Penelitian bertujuan untuk menganalisis tingkat kesesuaian TOD 
pada Kawasan Dukuh Atas berdasarkan ITDP TOD standard 3.0 dan Permen ATR/BPN No. 
16/2017 menggunakan Multi Criteria Assessment (MCA). Berdasarkan hasil penelitian, 
Kawasan Dukuh Atas belum memenuhi sampai 56 poin untuk dikategorikan sebagai 
kawasan TOD bronze, dengan tingkat kesesuaian di seluruh blok berkisar 37 hingga 46 poin, 
dimana kualitas titik transit sudah baik, namun orientasi terhadap titik transit masih perlu 
ditingkatkan. Adapun kekurangan poin dapat ditingkatkan melalui prinsip-prinsip yang 
belum memenuhi hingga 50% tingkat kesesuaian, yaitu prinsip walk, cycle dan densify serta 
prinsip yang sudah memenuhi di atas 50% namun memiliki potensial untuk dilakukan 
pembangunan, yaitu mix. Terdapat peningkatan prinsip beralih meskipun memiliki tingkat 
kesesuaian sebesar 100% di 4 blok sedangkan 1 blok lainnya memenuhi sebesar 93,33%, hal 
ini dikarenakan terdapat penyesuaian arahan peningkatan berdasarkan mix dan densify. 
Adapun prinsip yang tidak ditingkatkan, yaitu transit yang sudah memenuhi standar TOD 
dimana antar titik transit dapat ditempuh dengan berjalan kaki dalam radius 350-500 m. 
 
Kata Kunci : Orientasi-terhadap-titik-transit, Pusat-interchange, Pusat-kegiatan, 









ANNISA NADHIRA MAUDINA, Department of Urban and Regional Planning, Faculty 
of Engineering, Brawijaya University, July 2021, Dukuh Atas Transit Area Improvement 
Based on Transit Oriented Development (TOD), Supervisor: Imma Widyawati Agustin and 
Budi Sugiarto Waluyo. 
 
Dukuh Atas—one of eight MRT stations being develop to be a TOD area—as the TOD 
area is planned as an interchange area which is the center of integrated public 
transportation in DKI Jakarta, namely commuter line, MRT, RaiLink, Transjakarta BRT, 
mini-Transjakarta/ feeder and LRT. Located in the strategic area of Golden Triangle of 
Jakarta which has a national-international scale as the center of the business and 
government district. However, the use of private cars are still high, reaching 98% via 
Jendral Sudirman st. with 60% of the private cars aiming at the end of Dukuh Atas area. 
Ideally, TOD integrated T (transit) and D (development), thus this concept is considered to 
solve transportation problems. This study aims to measure the “TODness” level in the 
Dukuh Atas area based on ITDP TOD standard 3.0 and Permen ATR/BPN No. 16/ 2017 
using the Multi Criteria Assessment (MCA). The study showed that Dukuh Atas area still 
had not fulfilled up to 56 points to be categorized as a TOD bronze area, with the level of 
TODness ranging from 35 to 45 points. The results were identified that the area has high 
level of transit points quality but poor orientation to the transit points, thus it needed to be 
improved. The lack of points can be increased through principles that have not met the 50% 
of TODness level, namely walk, cycle, densify as well as principles that have met above 50% 
but have the potential to development, namely mix. There is an increase in shift even though 
it has a TODness level of 100% in 4 blocks while the other 1 block fulfills 93.33%, this is 
because an adjustment to mix and densfy principles. The principle that has not been 
improved is transit that has met the TOD standard, which in between transit points can be 
reached by walk within a radius of 350-500 m. 
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BAB I  
PENDAHULUAN 
 
1.1 Latar Belakang 
Provinsi DKI Jakarta berdasarkan Rencana Tata Ruang Wilayah (RTRW) DKI Jakarta 
Tahun 2010-2030 diarahkan sebagai kawasan metropolitan, yaitu Jabodetabek (Jakarta, 
Bogor, Depok, Tangerang dan Bekasi) yang memiliki arahan pengembangan sebagai pusat 
distrik bisnis dan pusat pemerintahan. Menurut Provinsi DKI Jakarta Dalam Angka 2019 
tercantum data jumlah penduduk DKI Jakarta pada tahun 2017, yaitu berjumlah 10.374.23 
jiwa yang memiliki rata-rata pertumbuhan penduduk sebesar 0,94% per tahun. Kepadatan 
rata-rata di DKI Jakarta tahun 2017 sebesar 15.663 jiwa/km2, dimana kepadatan tertinggi 
berada di Kota Jakarta Barat dengan tingkat kepadatan sebesar 19.516 jiwa/km2. Hal ini 
menyebabkan adanya kebutuhan transportasi yang perlu dipenuhi untuk menunjang aktivitas 
perekonomian, baik di dalam DKI Jakarta maupun melayani kawasan sekitar DKI Jakarta. 
Adapun kebutuhan transportasi dapat dilihat melalui jumlah pergerakan orang atau jumlah 
komuter Jabodetabek pada tahun 2018 sebesar 3.566.178 orang dengan rincian 2.429.751 
orang berkegiatan bekerja dan sekolah/kursus di DKI Jakarta, 1.067.762 orang beraktivitas 
di Bodetabek dan 68.665 orang lainnya berkegiatan di luar Jabodetabek (Statistik 
Transportasi DKI Jakarta 2018). 
Perencanaan transportasi di Jakarta mempunyai peranan penting dalam melayani 
kebutuhan penduduk DKI Jakarta dan kawasan sekitarnya yang melakukan kegiatan di 
dalam dan ke luar DKI Jakarta. Namun, terjadi beberapa permasalahan transportasi menurut 
Dorina (2015) berupa kemacetan, pemborosan energi dan terjadinya pencemaran udara 
akibat tingginya emisi kendaraan disebabkan oleh tingginya peningkatan jumlah pengguna 
kendaraan bermotor di DKI Jakarta sebesar 6,48% (Statistik Transportasi DKI Jakarta 2018). 
Pemerintah Provinsi DKI Jakarta sedang membenahi permasalahan transportasi di DKI 
Jakarta dengan pembangunan dan pengembangan infrastruktur transportasi dengan 
mengurangi jumlah pengguna kendaraan bermotor. Rencana ini dilakukan terutama di 
kawasan yang memiliki arus lalu lintas yang tinggi seperti pada koridor Jalan Thamrin-
Sudirman, Jakarta (Pransiska, 2019). 
Salah satu upaya yang dilakukan Pemerintah Provinsi DKI Jakarta untuk mengurangi 
dominasi  kendaraan   bermotor  yang   menyebabkan  kemacetan  adalah  mengembangkan 
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kawasan Transit Oriented Development atau dapat disingkat sebagai kawasan TOD dengan 
pembangunan MRT yang terbagi menjadi 3 fase (RPJMD DKI Jakarta 2018-2022). 
Kawasan TOD sebagaimana dijelaskan dalam Peraturan Gubernur Provinsi Daerah Khusus 
Ibukota Jakarta Nomor 67 Tahun 2019 tentang Penyelenggaraan Kawasan Berorientasi 
Transit adalah kawasan terintegrasi angkutan umum massal yang mendorong pergerakan 
pejalan kaki pesepeda, penggunaan angkutan umum massal dan pembatasan kendaraan 
bermotor dalam radius jarak 350m sampai dengan 700m dari pusat kawasan yang memiliki 
prinsip-prinsip kawasan berorientasi transit. Terdapat 6 titik transit TOD fase I yang 
tercantum di dalam RPJMD DKI Jakarta Tahun 2018-2022, yaitu Stasiun Bundaran HI, 
Stasiun Dukuh Atas, Stasiun Setiabudi, Stasiun Bendungan Hilir, Stasiun Istora dan Stasiun 
Senayan. Enam stasiun ini merupakan pengembangan kawasan TOD melalui pembangunan 
stasiun MRT. 
Tujuan utama dari perencanaan TOD adalah mendorong orang-orang untuk berjalan 
kaki, bersepeda dan menggunakan transportasi publik daripada kendaraan pribadi. Hal ini 
dapat diraih dengan meningkatkan guna lahan campuran di sekitar titik transit dengan 
kepadatan rendah hingga tinggi serta lingkungan yang ramah berjalan kaki (Y.J. Singh et al, 
2017). Selain itu, berdasarkan Singh et al (2017) juga mengungkapkan manfaat dari 
penerapan TOD, yaitu meningkatkan akses menuju transportasi publik yang akan 
meningkatkan pula kesempatan dan penggunaan transportasi publik dan mengurangi polusi 
kendaraan bermotor, mengurangi konsumsi bahan bakar serta gaya hidup yang lebih sehat. 
Berdasarkan Cervero (2004), untuk mencapai keberhasilan penerapan TOD diperlukan 
adanya interaksi antara T (transit) dan D (development) dan tanpa adanya interaksi kedua 
hal tersebut akan mengembangkan “Transit Adjacent Development” (TAD) yang tidak 
diinginkan. Hal ini sejalan dengan TCRP (2002, p. 52) yang menyatakan bahwa konsep TOD 
memiliki beberapa kunci keberhasilan dalam penerapannya, dimana salah satunya adalah 
pemanfaatan guna lahan campuran (mixed-use) dan pengaturan kepadatan bangunan hunian 
pada kawasan transit. Artinya, keberhasilan implementasi kawasan TOD, selain dilihat dari 
aspek peran titik transit sebagai tempat naik dan turun penumpang juga dilihat dari aspek 
penyediaan angkutan massal cepat (AMC) untuk memenuhi kebutuhan komuter atau dalam 
hal ini masyarakat yang berkegiatan di dan/atau menuju titik transit.  
Pembangunan MRT Jakarta direncanakan pada dua jalur, yaitu koridor Utara-selatan 
dan Koridor Timur-Barat. Koridor Utara-Selatan direncanakan sepanjang 24 km yang 
termasuk ke dalam fase 1 dimulai dari Lebak Bulus hingga Bundaran HI dan fase 2 dimulai 
dari Bundaran HI hingga Kampung Bandan. Pelaksanaan pembangunan MRT Jakarta 
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Koridor Utara-Selatan dilakukan per tahap, dimana pada fase 1, yaitu jalur Lebak Bulus – 
Bundaran HI yang memiliki panjang jalur perencanaan sepanjang 15,7 km ditargetkan 
selesai pada akhir tahun 2018. MRT Jakarta Koridor Utara-Selatan fase 1 terdiri dari 13 
stasiun yang terdiri dari 7 stasiun layang dan 6 stasiun bawah tanah. Tujuh stasiun layang 
tersebut terdiri dari Depo Lebak Bulus, Stasiun Fatmawati, Stasiun Cipete, Stasiun Haji 
Nawi, Stasiun Blok A, Stasiun Blok M dan Stasiun Sisingamangaraja. Adapun penempatan 
stasiun layang dimulai dari Stasiun Lebak Bulus hingga Stasiun Sisingamangaraja. 
Penempatan stasiun layang berada pada median Jalan Fatmawati dan Jalan 
Sisingamangaraja. Sedangkan 6 stasiun bawah tanah terdiri dari Stasiun Senayan, Stasiun 
Istora, Stasiun Bendungan Hilir, Stasiun Setiabudi, Stasiun Dukuh Atas dan Stasiun 
Bundaran HI. Lokasi stasiun tersebut berada di bawah Jalan Jendral Sudirman yang 
terhubung langsung dengan kawasan TOD yang direncanakan. Dalam pembangunan MRT 
Jakarta Koridor Utara-Selatan Fase 1 (Lebak Bulus – Bundaran HI) dikembangkan rencana 
induk kawasan TOD yang berlokasi di delapan stasiun, yaitu Stasiun Lebak Bulus, Stasiun 
Blok M, Stasiun Senayan, Stasiun Istora, Stasiun Bendungan Hilir, Stasiun Setiabudi, 
Stasiun Dukuh Atas dan Stasiun Bundaran HI. 
Penelitian ini memiliki fokus pada salah satu kawasan TOD yang telah ditetapkan, yaitu 
Kawasan TOD Dukuh Atas yang mempunyai penyesuaian tema dengan kawasan di 
sekitarnya, dimana di sepanjang Jalan Jendral Sudirman, salah satunya pada Kawasan Dukuh 
Atas, memiliki tema “Central Business District”. Pada perencanaannya, pengembangan 
Kawasan TOD Dukuh Atas memiliki tujuan mendorong pengembangan kembali seluruh 
persil dalam kawasan TOD untuk menunjang penggunaan/ridership transit dan pergerakan 
dalam kawasan secara umum. Adapun gambaran rencana pengembangan kawasan tersebut, 
diantaranya (1) memprioritaskan pengembangan lahan-lahan yang berada dalam radius 350 
meter dari stasiun transit, (2) mengarahkan prioritas pengembangan pada lahan-lahan yang 
dapat dikembangkan dalam jangka pendek dan menengah serta (3) membagi persil yang 
berukuran lebih dari 100 meter menjadi beberapa bagian dengan akses tembus publik 
melintasi persil yang dapat berupa jalan kendaraan bermotor maupun jalur pejalan kaki 
(Dewan Riset Daerah Provinsi DKI Jakarta, 2019).  
Terdapat beberapa potensi Dukuh Atas dalam pengembangan sebagai kawasan TOD, 
yaitu memiliki beberapa moda transportasi yang melayani sebagai titik transit utama atau 
termasuk kawasan premium transit core, pusat dari persebaran pergerakan yang menunjang 
fungsi kawasan perekonomian yang terletak di Segitiga Emas Sudirman berskala nasional-
internasional dan pada kondisi eksisting telah memiliki integrasi antara fungsi komersial  dan 
4 
 
permukiman. Dukuh Atas sebagai kawasan TOD direncanakan sebagai area interchange 
yang merupakan pusat integrasi enam moda transportasi umum di DKI Jakarta, yaitu 
commuter line, MRT, kereta bandara, bus Transjakarta, bus non-Transjakarta dan 
direncanakan terdapat LRT. Meskipun memiliki 6 (enam) jenis moda transportasi umum, 
namun di kawasan tersebut penggunaan kendaraan pribadi masih tergolong tinggi.  
Adapun penggunaan sepeda motor memiliki persentase tertinggi yang mencapai angka 
76,47% dan persentase penggunaan mobil mencapai angka 21,85% dari seluruh persentase 
kendaraan yang melalui Kawasan TOD Dukuh Atas (Dinas Perhubungan dan Transportasi 
DKI Jakarta, 2019). Selain itu, kawasan TOD Dukuh Atas yang direncanakan sebagai pusat 
kegiatan primer memiliki berbagai kegiatan ekonomi dengan skala nasional dan 
internasional. Hal ini menyebabkan adanya variasi atau pencampuran penggunaan lahan di 
kawasan tersebut. Luas kawasan TOD Dukuh Atas sebesar 146 Ha dengan proporsi tata guna 
lahan, yaitu 29% residensial atau permukiman dan 71% kawasan non permukiman (Dewan 
Riset Daerah Provinsi DKI Jakarta, 2019). Proporsi guna lahan pada Kawasan TOD Dukuh 
Atas belum sesuai dengan Permen ATR No. 16 Tahun 2017 tentang Pedoman 
Pengembangan Kawasan Beriorientasi Transit, dimana proporsi guna lahan sebesar 35% 
permukiman dan 65% kawasan non permukiman. Selain itu, dari 29% luas permukiman, 
hanya sebesar 6,3% yang merupakan bangunan hunian vertikal atau apartemen, hal ini juga 
tidak sesuai dengan rencana pengembangan kawasan TOD yang menyebutkan persentase 
bangunan hunian vertikal sebesar 14%. 
Secara general, proses perencanaan Kawasan Dukuh Atas sebagai pionir kawasan TOD 
pada fase 1 dikatakan mandek pada tahun 2019, dimana “mandek” diartikan oleh Direktur 
Prasarana Badan Pengelolan Transportasi Jabodetabek (BPTJ) Kementrian Perhubungan, 
Edi Nursalam, sebagai lamanya realisasi pembangunan kawasan TOD. Hal ini disebabkan 
Panduan Rancang Kota (PRK) Kawasan Dukuh Atas belum ditandatangani Gubernur DKI 
Jakarta (Rahardyan, 2019). Pada tahun 2020, pembangunan Kawasan Dukuh Atas mulai 
didukung melalui peresmian PRK Kawasan Dukuh Atas berdasarkan Peraturan Gubernur 
No. 107 Tahun 2020 tentang Panduan Rancang Kota Kawasan Pembangunan Berorientasi 
Transit Dukuh Atas. Terdapat sisa satu tahun untuk mewujudkan pembangunan kawasan 
TOD jika ditinjau berdasarkan RPJMD Provinsi DKI Jakarta Tahun 2017-2022 yang 
menargetkan akan rampung pada tahun 2022, namun progress pembangunan kawasan TOD 
masih berada pada satu dari empat tahap—tahap tersebut terdiri dari (1) peresmian PRK, (2) 
koordinasi pemilik lahan dan atau bangunan, (3) percepatan pembangunan sarana dan 
prasarana kawasan TOD sesuai dengan PRK, (4) koordinasi pemilik lahan dan atau 
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bangunan, penyewa serta pemangku kepentingan lain dalam pengelolaan, pemeliharaan dan 
pengawasan kawasan TOD (Kompas, 2017). 
Lebih lanjut, peresmian PRK yang baru rampung ini dianggap memiliki banyak “pr” 
berdasarkan Kepala Badan Pengelolaan Transportasi Jabodetabek (BPTJ), Bambang 
Prihartono, khususnya pada konekting atau penghubung antarmoda. Dikatakan bahwa untuk 
mengoptimalkan konsep TOD di Kawasan Dukuh Atas adalah dengan menyegerakan 
pembangunan di dekat area Stasiun Sudirman dan Stasiun MRT serta menyediakan 
aksesibilitas pejalan kaki yang mengkoneksikan blok-blok terpisah antara area integrasi 
Stasiun Sudirman dan Stasiun MRT, Stasiun LRT dan Stasiun Kereta Bandara (Setiyadi, 
2019). Selain itu, Kepala BPTJ Kementrian Perhubungan, Polana B. Pramesti, mengatakan 
terdapat kendala pemenuhan ketentuan area hunian terjangkau di sekitar area stasiun, dimana 
lahan di sekitar stasiun sudah terdapat pembangunan perumahan landed-house, sehingga 
membutuhkan waktu yang lebih lama untuk melakukan pembebasan lahan agar 
pembangunan sesuai dengan konsep TOD berdasarkan PRK (Kumparan Bisnis, 2021). 
Berangkat dari permasalahan yang telah disebutkan, Singh et al (2014) mengidentifikasi 
2 (dua) permasalahan dalam penerapan TOD, diantaranya (1) kawasan perkotaan yang 
memiliki orientasi transit yang tinggi tapi memiliki akses yang buruk terhadap kualitas 
transitnya, dan (2) area yang memiliki kualitas transit yang baik namun orientasi transitnya 
masih memerlukan peningkatan. Tindakan perbaikan yang dapat dilakukan berdasarkan 
Evans & Pratt (2007) adalah dengan mengidentifikasi aspek-aspek yang perlu ditingkatkan 
dari kondisi eksisting dengan mengukur tingkat TOD berdasarkan beberapa penilaian. Salah 
satu cara mengukur tingkat TOD adalah menggunakan metode skoring penilaian standar 
TOD menggunakan literatur dari ITDP (2017). Dalam buku ini dijelaskan pengukuran 
menggunakan 8 (delapan) prinsip yang terdiri dari berjalan kaki/walk, bersepeda/cycle, 
menghubungkan/connect, angkutan umum/transit, pembauran/mix, memadatkan/densify 
dan merapatkan/compact serta beralih/shift. Metode ini dianggap paling sesuai untuk 
mengukur tingkat TOD pada hanya satu kawasan stasiun karena bergantung pada 
pengumpulan data primer. Dikatakan pula bahwa biasanya proyek TOD dievaluasi ketika 
masih berjalan untuk memastikan proyek TOD memenuhi peraturan penggunaan lahan. 
Pada evaluasi yang dilakukan praktisi difokuskan pada peningkatan tingkat kesesuaian TOD 
berdasarkan dokumen kebijakan (Frank Alarcon, et al., 2018). Sehingga, tujuan penelitian 
ini adalah mengidentifikasi tingkat kesesuaian TOD pada Kawasan Dukuh Atas berdasarkan 
ITDP TOD standar v.3.0 dan memberikan arahan peningkatan pada komponen-komponen 
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yang belum sesuai menggunakan performance-based approach atau pendekatan berbasis 
kinerja.  
 
1.2 Identifikasi Masalah 
Kawasan Dukuh Atas merupakan pusat integrasi enam moda transportasi umum di DKI 
Jakarta, yaitu commuter line, MRT, kereta bandara, bus Transjakarta, bus non-Transjakarta 
dan direncanakan terdapat LRT. Namun, terdapat permasalahan sesuai dengan konsep 
Transit Oriented Development (TOD), diantaranya: 
1. Pembangunan di sekitar Kawasan Transit Dukuh Atas memiliki pola yang belum 
terintegrasi antar titik transit, yaitu antara Stasiun Sudirman, Stasiun MRT Dukuh 
Atas dan Stasiun LRT Dukuh Atas, dimana hal ini ditandai dengan kawasan tersebut 
masih terpisah oleh empat blok yang belum terkoneksi. Hal ini dapat dilihat dengan 
adanya batas fisik berupa banjir kanal yang menyebabkan Jalan Sudirman terpisah 
dan penumpang harus memutar untuk berganti moda transportasi. (Dinas Cipta 
Karya, Tata Ruang dan Pertanahan, 2019). 
 
Gambar 1.1 Area di Sekitar Simpul Transit Tidak Terkoneksi 
Sumber: Dinas CKTRP (2019) 
2. Jumlah penumpang Bus Transjakarta yang turun/naik pada titik-titik transit Kawasan 
Dukuh Atas jika dibandingkan dengan 19 titik transit lainnya merupakan jumlah 
penumpang yang paling rendah (Dinas Perhubungan dan Transportasi DKI Jakarta, 
2019). Hal ini dikarenakan tidak terkoneksinya antara Stasiun Sudirman, Stasiun 
MRT Dukuh Atas dengan halte Bus TJ (Muzakkiy, 2016). 
3. Meskipun sudah terdapat transportasi publik, tingginya penggunaan kendaraan 
pribadi dapat dilihat melalui rata-rata tingkat pelayanan pada jalur cepat di Jl. Jendral 
Sudirman berada pada tingkat LOS E, sedangkan pada jalur lambat mencapai tingkat 
LOS F. Sebesar 60% kendaraan yang melewati Jl. Jendral Sudirman bertujuan akhir 
di Kawasan Dukuh Atas (Muzakkiy, 2016). 
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4. Berdasarkan RDTR dan Peraturan Zonasi Provinsi DKI Jakarta, Kawasan Dukuh 
Atas memiliki arahan pengembangan sebagai kawasan permukiman vertikal yang 
terjangkau sebesar 14% guna mendukung konsep TOD masih belum sesuai, hal ini 
dikarenakan pada kondisi eksisting, luas apartemen hanya sebesar 6,3% atau seluas 
0,12 km2 sedangkan sebesar 22,7% berupa landed house (Dewan Riset Daerah 
Provinsi DKI Jakarta, 2019). 
 
Gambar 1.2 Rumah Landed House di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Pendahuluan (2020) 
 
1.3 Rumusan Masalah 
Kawasan TOD Dukuh Atas memerlukan upaya untuk mengembangkan konsep TOD, 
dimana kawasan tersebut merupakan integrasi antara simpul transportasi dengan 
penggunaan lahan di sekitarnya. Berdasarkan identifikasi masalah, terdapat beberapa 
permasalahan baik pada simpul transportasi maupun penggunaan lahan yang masih belum 
sesuai dengan peraturan dan standar pelaksanaan TOD. Sehingga, rumusan masalah pada 
penelitian ini antara lain: 
1. Bagaimana tingkat kesesuaian Kawasan Transit Dukuh Atas berdasarkan Prinsip 
TOD? 




Berdasarkan rumusan masalah di atas, didapatkan tujuan dari penelitian ini adalah 
sebagai berikut: 
1. Mengevaluasi tingkat kesesuaian Kawasan Transit Dukuh Atas berdasarkan Prinsip 
TOD. 






Penelitian yang dilakukan ini diharapkan dapat memberikan manfaat dan masukan pada 
berbagai pihak, seperti pemerintah, masyarakat dan mahasiswa. Berikut merupakan 
penjabaran dari manfaat tersebut diantaranya: 
1.5.1 Manfaat Bagi Pemerintah 
Adanya penelitian ini diharapkan mampu membantu pemerintah dalam membuat 
kebijakan pendukung terkait penerapan konsep TOD yang berfokus pada pengintegrasian 
antara simpul transit dan pengembangan guna lahan. 
1.5.2 Manfaat Bagi Masyarakat 
Manfaat yang diharapkan dapat didapatkan masyarakat adalah kemudahan akses 
menuju tempat kegiatan dengan adanya integrasi antara pusat kegiatan dengan simpul 
transportasi. Terutama akses jalur pejalan kaki dan jalur sepeda yang masih terputus bagi 
kenyamanan dan keamanan pejalan kaki dan pesepeda.  
1.5.3 Manfaat Bagi Mahasiswa 
Manfaat bagi mahasiswa diharapkan mampu memberikan pemahaman terkait konsep 
TOD dan studi kasus penerapannya di salah satu stasiun di Indonesia. Diharapkan juga 
melalui penelitian ini, mahasiswa dapat mengembangkan dan menemukan solusi untuk 
mengatasi permasalahan simpul transportasi dan penggunaan lahan di Provinsi DKI Jakarta 
yang diarahkan menjadi wilayah yang terintegrasi. 
 
1.6 Ruang Lingkup 
Ruang lingkup dimaksudkan untuk mengetahui suatu batasan bagi peneliti dalam 
melakukan penelitian. Ruang lingkup pada penelitian ini terbagi menjadi dua yang akan 
dijabarkan sebagai berikut: 
1.6.1 Ruang Lingkup Materi 
Ruang lingkup materi merupakan suatu batasan materi yang akan dibahas dalam 
penelitian ini. Berikut merupakan batasan materi pada penelitian “Arahan Peningkatan 
Kawasan Transit Dukuh Atas Berdasarkan Konsep Transit Oriented Development (TOD)”: 
1. Pengkajian karakteristik dan permasalahan kawasan TOD dengan melakukan analisis 
deskriptif berupa delineasi kawasan perencanaan TOD, data jalan, data pedestrian 
dan jalur sepeda, data guna lahan, data parkir serta data sarana dan prasarana 
transportasi melalui observasi dan survei sekunder. 
2. Pengukuran tingkat kesesuaian kawasan TOD dianalisis menggunakan metode 
pembobotan/skoring dengan teknik analisis MCA (Multi-Criteria Assesment). 
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Analisis ini dilakukan dengan membandingkan kondisi eksisting dengan prinsip 
TOD berdasarkan ITDP TOD Standar 3.0 (2017). Adapun perbandingan yang 
dilakukan berdasarkan 8 prinsip TOD adalah sebagai berikut: 
a. Perhitungan prinsip walk/berjalan kaki memiliki 5 (lima) kriteria dengan total 15 
poin. Data yang dibutuhkan, diantaranya jumlah pedestrian keseluruhan, jumlah 
pedestrian dengan fasilitas difabel dan pelindung/peneduh, jumlah pedestrian 
yang memiliki muka bangunan aktif dan jalan masuk pada bagian pedestrian per 
100 m blok serta jumlah persimpangan dengan penyebrangan eksisisting dan 
persimpangan yang membutuhkan penyebrangan 
b. Perhitungan prinsip cycle/bersepeda memiliki 4 (empat) kriteria dengan total 5 
poin. Data yang dibutuhkan, diantaranya jumlah jalur sepeda, jumlah rak sepeda, 
jumlah gedung yang memiliki parkir sepeda dan regulasi terkait penyediaan 
parkir sepeda. 
c. Perhitungan prinsip connect/menghubungkan memiliki 2 (dua) kriteria dengan 
total 15 poin. Data yang dibutuhkan, diantaranya jumlah blok antara 2 
persimpangan, panjang dari setiap blok, letak dan jumlah persimpangan 
kendaraan bermotor serta pedestrian. 
d. Perhitungan prinsip transit/angkutan umum memiliki kriteria jarak tempuh 
terjauh sebesar 500 m – 1000 m sebagai syarat wajib TOD. Dimana angkutan 
umum tersebut sebagai bus rapid transit, jalur angkutan massal cepat berbasis rel 
atau ferry. 
e. Perhitungan prinsip mix/pembauran memiliki 6 (enam) kriteria dengan total 25 
poin. Data yang dibutuhkan, diantaranya jenis dan luas guna lahan pada blok 
penelitian, tipe sumber makanan segar pada radius 500 m-1000m, letak ruang 
terbuka, jumlah unit perumahan dan perumahan terjangkau serta jumlah rumah 
dan bisnis & jasa yang dipertahankan dan direlokasi pada radius 500 m. 
f. Perhitungan prinsip densify/memadatkan memiliki 2 (dua) kriteria dengan total 
15 poin. Data yang dibutuhkan, diantaranya jumlah bangunan permukiman dan 
non permukiman yang dibandingkan dengan luas blok. 
g. Perhitungan prinsip compact/merapatkan memiliki 2 (dua) kriteria dengan total 
10 poin. Data yang dibutuhkan, diantaranya luas total kawasan TOD, luas area 




h. Perhitungan prinsip shift/beralih memiliki 3 (tiga) kriteria dengan total 10 poin. 
Data yang dibutuhkan, diantaranya letak dan luas parkir off-street dan on-street, 
luas blok, luas badan jalan dan jumlah driveway per 100 m muka blok. 
3. Penentuan arahan peningkatan didapatkan dari hasil analisis MCA yang berupa hasil 
akhir total poin yang dapat dikategorikan menjadi 3 klasifikasi, yaitu gold standard, 
silver standard dan bronze standard. Arahan berupa rekomendasi menggunakan 
yang dianalisis menggunakan performance-based analysis yang membandingkan 
antara hasil skoring tingkat kesesuaian dan tujuan dari tiap prinsip untuk 
mengidentifikasi gap yang perlu diperbaiki. Terdapat 2 (dua) ketentuan suatu prinsip 
perlu ditingkatkan, yaitu apabila skor kesesuaian kurang dari 50% dan/atau tidak 
memenuhi tujuan penyediaan suatu supply atau komponen TOD terhadap demand 
transportasi. 
1.6.2 Ruang Lingkup Wilayah 
Menurut ITDP (2017), kawasan TOD memiliki radius 400 meter hingga 800 meter dari 
titik transit yang dapat ditempuh dengan berjalan kaki 5 hingga 10 menit. Ruang lingkup 
penelitian ini yang berada di Dukuh Atas memiliki radius 800 meter. Pemilihan jarak 400 – 
800 meter sebagai radius wilayah studi disebabkan oleh adanya kesediaan orang untuk 
bergerak dan berjalan kaki dari area stasiun utama ke suatu tujuan berjarak hingga 800 meter 
yang telah dilengkapi dengan jalur pejalan kaki yang lengkap dan jalur transportasi berupa 
angkutan massal cepat (AMC). Adapun pemilihan pada blok 1 yang termasuk ke dalam 
radius 1600 meter dikarenakan termasuk dalam delineasi perencanaan Kawasan TOD Dukuh 
Atas berdasarkan RDTRK DKI Jakarta dan TOD MRT Jakarta Tahap I. Berikut merupakan 
foto udara Kawasan Dukuh Atas sebagai identifikasi awal pembangunan eksisting pada 
perencanaan kawasan TOD: 
   
(a) Blok 1.1 (b) Blok 1.2 (c) Blok 2 di area sekitar halte 
bus Transjakarta dan 




(d) Blok 3 (e) Blok 4.1 di area sekitar Stasiun 
Sudirman 
   
(f) Blok 4.2 (g) Blok 4.3 (h) Blok 5.1 di area sekitar rencana 
stasiun LRT 
 
(i) Blok 5.2 
Gambar 1.3 Foto Udara Kawasan Dukuh Atas 
Sumber: SAS Planet (2020) 
Berdasarkan foto udara, dapat diketahui bahwa blok 2 dan 4 yang termasuk ke dalam 
radius 400 meter memiliki pembangunan eksisting berupa landed-house, sedangkan yang 
memiliki bangunan vertikal berada di blok 5 yang termasuk dalam radius 400 meter, blok 3 
dalam radius 800 meter dan blok 1 yang termasuk dalam radius 1600 meter. Terdapat 5 blok 
yang ditentukan berdasarkan RDTRK dan Peraturan Zonasi DKI Jakarta. Adapun rincian 




Gambar 1.4 Peta Ruang Lingkup Kawasan Transit Dukuh Atas 
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1.7 Kerangka Pemikiran 
 
Gambar 1.5 Kerangka Pemikiran
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1.8 Sistematika Pembahasan 
Sistematika pembahasan merupakan suatu subbab yang memiliki tujuan untuk 
menjelaskan mengenai struktur isi pembahasan dalam penelitian. Dalam penelitian ini, 
terdiri dari 5 (lima) bab, yaitu Pendahuluan, Tinjauan Pustaka, Metode Penelitian, Hasil dan 
Pembahasan serta Penutup. Berikut merupakan penjabaran dari masing-masing bab: 
BAB I PENDAHULUAN 
Pendahuluan merupakan bab yang berisi latar belakang mengenai urgensi melakukan 
penelitian terkait penerapan konsep TOD di Kawasan Dukuh Atas, Jakarta. Kemudian, dari 
latar belakang dapat diidentifikasikan beberapa permasalahan yang akan diselesaikan 
melalui penelitian ini. Berdasarkan identifikasi masalah yang telah disusun, maka dapat 
dirumuskan permasalahan yang akan dijawab melalui tujuan penelitian. Selain itu, bab 
pendahuluan juga berisi terkait manfaat, ruang lingkup dan kerangka pemikiran. Adapun 
maksud dari kerangka pemikiran adalah menampilkan langkah-langkah untuk membuat 
batasan dalam penelitian. 
BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
Tinjauan pustaka merupakan bab yang berisi studi literatur terkait teori yang dijadikan 
landasan untuk mendukung penelitian ini. Adapun teori yang mendukung antara lain, 
pengertian transportasi, pengertian tata guna lahan, keterkaitan atau hubungan antara 
transportasi dan tata guna lahan, pengertian konsep transit development oriented (TOD) dan 
prinsip-prinsip konsep TOD. Selain studi literatur, tinjauan pustaka juga membahas terkait 
studi terdahulu yang membedakan satu penelitian dengan penelitian lainnya. 
BAB III METODE PENELITIAN 
Metode penelitian merupakan bab yang berisi metode-metode yang digunakan dalam 
penyusunan laporan penelitian ini. Adapun metode-metode tersebut terdiri dari jenis 
penelitian, metode pengumpulan data yang terbagi atas survei primer dan survei sekunder, 
metode pengambilan sampel dan metode analisis data. Metode analisis yang digunakan 
dalam mengolah data yang didapatkan dalam penelitian ini, antara lain analisis deskriptif 
untuk mengetahui kondisi eksisting kawasan transit, analisis MCA (Multi-Criteria 
Assesment) menggunakan metode pembobotan/skoring untuk mengetahui tingkat 
kesesuaian kawasan berdasarkan konsep TOD dan Performance-Based Approach untuk 
memberikan arahan peningkatan tingkat kesesuaian Kawasan TOD Dukuh Atas. Pada jenis 
penelitian, disebutkan bahwa penelitian ini merupakan penelitian kuantitatif, sehingga pada 
metode penelitian terdapat desain survei dan kerangka analisis. Desain survei dan kerangka 
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analisis dapat digunakan sebagai acuan dalam pengumpulan data atau pada tahap 
pelaksanaan survei dalam penelitian ini. 
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Hasil dan pembahasan merupakan bab yang berisi tentang uraian gambaran umum 
wilayah penelitian yang terdiri dari kondisi geografis dan kondisi sistem transportasi. Pada 
bab ini membahas tentang serangkaian hasil survei, baik dari hasil observasi maupun dari 
hasil survei sekunder, yaitu dengan mengidentifikasi karakteristik Kawasan TOD Dukuh 
Atas berupa data guna lahan, data jalan, data transportasi, data konektivitas dan data jalur 
non-motorized. Hasil data dijabarkan melalui deskripsi, diagram, tabel, peta. Kemudian, data 
yang didapatkan akan diolah menggunakan metode analisis beserta tekniknya untuk 
menentukan arahan peningkatan bedasarkan hasil yang kurang sesuai berdasarkan indikator 
yang disadur dari ITDP (2017) dan Permen ATR/BPN No. 16 Tahun 2017. Sehingga, hasil 
penelitian ini mendapatkan jawaban atas permasalahan yang telah dirumuskan sebelumnya. 
BAB V PENUTUP 
Penutup berisikan kesimpulan dari hasil penelitian tentang arahan peningkatan Kawasan 
Transit Dukuh Atas berdasarkan konsep TOD, dimana telah menjawab permasalahan yang 
telah dirumuskan melalui kajian literatur. Selain itu juga berisikan saran terkait kekurangan 









BAB II  
TINJAUAN PUSTAKA 
 
2.1 Transportasi  
Para ahli mempunyai pandangan yang beragam terhadap arti transportasi. Kata 
transportasi berasal dari bahasa latin yaitu transportare yang mana trans berarti mengangkat 
atau membawa. Jadi transportasi adalah membawa sesuatu dari satu tempat ke tempat yang 
lain. Menurut Abbas (2000) transportasi adalah kegiatan pemindahan barang (muatan) dan 
penumpang dari suatu tempat ke tempat lain.  
Dalam transportasi ada dua unsur yang terpenting yaitu pemindahan/pergerakan 
(movement) dan secara fisik mengubah tempat dari barang (komoditi) dan penumpang ke 
tempat lain. Transportasi merupakan pemindahan manusia atau barang dengan 
menggunakan wahana yang digerakkan oleh manusia atau mesin (Andriansyah, 2015). 
Transportasi digunakan untuk memudahkan manusia dalam melakukan aktivitas sehari-hari. 
Jadi, pengertian transportasi berarti sebuah proses, yakni proses pemindahan, proses 
pergerakan, proses mengangkut, dan mengalihkan di mana proses ini tidak bisa dilepaskan 
dari keperluan akan alat pendukung untuk menjamin lancarnya proses perpindahan sesuai 
dengan waktu yang diinginkan. 
2.1.1 Sistem Transportasi 
Sistem transportasi terdiri atas beberapa sistem transportasi mikro, yaitu sistem 
kegiatan, sistem jaringan prasarana transportasi, sistem pergerakan lalu lintas, dan sistem 
kelembagaan. Antar sistem transportasi mikro saling berkaitan satu dengan yang lain. 
Berikut merupakan diagram sistem transportasi. 
 
Gambar 2.1 Diagram Sistem Transportasi 
Sumber: Syafi’i (2010) 
 
 
Gambar di atas menunjukkan interaksi antara sistem kegiatan dan sistem jaringan yang 
akan menghasilkan suatu pergerakan manusia dan/atau barang dalam bentuk pergerakan 
kendaraan. Suatu sistem pergerakan yang aman, cepat, nyaman, murah dan sesuai dengan 
lingkungannya akan dapat tercipta jika pergerakan tersebut diatur oleh suatu sistem rekayasa 
dan manajemen lalu lintas yang baik. 
1. Sistem Kegiatan  
Sistem kegiatan bersifat “membangkitkan” pergerakan (generation) dan “menarik” 
pergerakan (attraction). Sistem tersebut merupakan sistem pada pola kegiatan tata 
guna tanah atau pola ruang wilayah yang dapat berupa kegiatan sosial, ekonomi, 
kebudayaan, dan lain-lain. Kegiatan yang timbul dalam sistem ini membutuhkan 
adanya pergerakan sebagai alat pemenuhan kebutuhan aktivitas sehari-hari.  
2. Sistem Jaringan 
Jaringan dalam sistem transportasi dapat berupa jaringan jalan raya, terminal bus, 
bandara dan pelabuhan sungai/laut. Jalan sendiri memiliki pengertian yaitu prasarana 
transportasi darat yang meliputi seluruh bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap, 
dan perlengkapan lainnya yang ditujukan untuk lalu lintas, yang berada di atas 
permukaan tanah, permukaan tanah, dibawah permukaan tanah, dan atau air, serta 
diatas permukaan air, selain jalan kereta api dan jalan kabel (Undang-undang No. 38 
Tahun 2004 tentang Jalan). 
3. Sistem Pergerakan 
Sistem pergerakan dapat berupa pergerakan manusia dan/atau barang yang 
membutuhkan suatu moda transportasi (sarana) dan media (prasarana) tempat moda 
transportasi tersebut dapat bergerak. Besarnya pergerakan yang ditimbulkan tersebut 
sangat berkaitan erat dengan jenis/tipe dan intensitas kegiatan yang dilakukan. 
4. Sistem Kelembagaan 
Terwujudnya suatu sistem pergerakan yang aman, nyaman, lancar,murah dan sesuai 
dengan lingkungannya, diperlukan adanya sistem kelembagaan yang terdiri beberapa 
individu, kelompok, lembaga, instansi pemerintah serta swasta yang terlibat dalam 
masing-masing sistem mikro tersebut. Sistem kelembagaan yang nantinya akan 
mengantur dan merencanakan sistem-sistem yang lain agar berjalan teratur, baik, dan 
sesuai dengan peraturan yang berlaku. Sistem kelembagaan juga dapat mengeluarkan 




2.2 Tata Guna Lahan  
Tata guna lahan berdasarkan Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 26 Tahun 
2007 tentang Penataan Ruang adalah suatu sistem proses perencanaan tata ruang, 
pemanfaatan ruang, dan pengendalian pemanfaatan lahan dalam bentuk konsolidasi 
pemakaian lahan terhadap pengaturan terkait dengan pemakaian tanah sebagai satu kesatuan 
berbentuk sistem demi kepentingan masyarakat umum. Selain itu, tata guna lahan juga dapat 
diartikan sebagai wujud dalam ruang di alam tentang bagaimana penggunaan lahan tertata, 
baik secara alami maupun direncanakan (Baja, 2012). Tata guna lahan (land use) juga berarti 
suatu upaya dalam merencanakan penggunaan lahan dalam suatu kawasan yang meliputi 
pembagian wilayah untuk pengkhususan fungsi-fungsi tertentu, misalnya fungsi 
pemukiman, perdagangan, industri, dll. Rencana tata guna lahan merupakan kerangka kerja 
yang menetapkan keputusan-keputusan terkait tentang lokasi, kapasitas 
dan jadwalpembuatan jalan, saluran air bersih dan air limbah, gedung sekolah, pusat 
kesehatan, taman dan pusat-pusat pelayanan serta fasilitas umum lainnya. 
1. Intensitas Pemanfaatan Ruang 
Intensitas pemanfaatan ruang adalah besaran kepadatan zona terbangun yang 
diperbolehkan berdasarkan batasan Koefisien Dasar Bangunan (KDB), Koefisien 
Lantai Bangunan (KLB) dan Koefisien Dasar Hijau (KDH) (Peraturan Menteri 
ATR/BPN No. 16 Tahun 2018 tentang Pedoman Penyusunan RDTR dan PZ 
Kabupaten/Kota). Namun, berdasarkan variabel yang telah disesuaikan dengan pada 
kawasan TOD, maka intensitas pemanfaatan ruang yang dibahas hanya terkait KDB 
dan KLB sebagai berikut: 
a. Koefisien Dasar Bangunan (KDB) adalah persentase berdasarkan perbandingan 
antara seluruh luas lantai dasar bangunan gedung dengan luas lahan/tanah 
perpetakan/daerah perencanaan. 
 
Gambar 2.2 Ilustrasi KDB 
Sumber: Sutanudjaja & Irawaty (2012) 
 
 
b. Koefisien Lantai Bangunan (KLB) adalah angka perbandingan antara jumlah 
seluruh luas lantai bangunan gedung terhadap luas tanah perpetakan/daerah 
perencanaan. 
 
Gambar 2.3 Ilustrasi KLB 
Sumber: Sutanudjaja & Irawaty (2012) 
2. Kepadatan Bangunan Hunian 
Berdasarkan Makmur (2012) dalam Yermina Iek, et al. (2014) Kepadatan bangunan 
hunian merupakan salah satu aspek yang perluh dipertimbangkan dalam 
pengendalian tata ruang serta tata lingkungan yang memperhatikan keserasian, 
fungsional, estetis, serta ekologis. Kepadatan bangunan hunian suatu kawasan dapat 
diukur dari jumlah bangunan yang ada pada satu hektar wilayah. Kepadatan 
bangunan juga dapat diketahui melalui perbandingan luas lahan tertutup dengan total 
luas lahan. 
Tabel 2.1 
Klasifikasi Kepadatan Bangunan Hunian 
No. Jenis Kepadatan Ketentuan 
1.  Kepadatan sangat tinggi >1000 rumah/ha 
2.  Kepadatan tinggi 100-1000 rumah/ha 
3.  Kepadatan sedang 40-100 rumah/ha 
4.  Kepadatan sangat rendah <10 rumah/ha 
Sumber: Peraturan Menteri PU No. 20 Tahun 2011 tentang Pedoman Penyusunan RDTR dan PZ 
Kabupaten/Kota 
 
2.3 Hubungan Transportasi dan Tata Guna Lahan  
Pola tata guna lahan serta jaringan transportasi seringkali mudah berubah, terlebih pada 
daerah maju dan berkembang seperti pada kabupaten atau kota. Perubahan tata guna lahan 
berkaitan erat dengan tingkat aksesibilitas dari sistem transportasi untuk menunjang 
mobilitas dari suatu daerah menuju daerah lain. Penggunaan lahan adalah hasil akhir dari 
aktivitas dan dinamika kegiatan manusia dipermukaan bumi yang bukan berarti berhenti 
namun tetap masih berjalan atau dinamis (Wibawa, 2015). 
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Penggunaan lahan di Indonesia merupakan akibat nyata dari suatu proses yang lama dari 
adanya interaksi yang tetap, keseimbangan dan dinamis, antara aktivitas-aktivitas penduduk 
diatas lahan, dan keterbatasan-keterbatasan di dalam lingkungan tempat hidup mereka. 
Transportasi merupakan sebuah aktivitas manusia yang berlangsung di permukaan bumi. 
Transportasi dilakukan atas dasar perbedaan kondisi lingkungan antara daerah satu dengan 
daerah yang lain baik itu sosial, ekonomi, budaya, maupun sumberdaya alam. Terdapat 
hubungan yang sangat erat antara masyarakat terhadap ruang sebagai wadah kegiatan. Kota 
sebagai tempat terpusatnya kegiatan masyarakat, akan senantiasa berkembang baik kuantitas 
maupun kualitasnya, sesuai perkembangan kuantitas dan kualitas masyarakat. Hal tersebut 
merupakan indikator dinamika serta kondisi pembangunan masyarakat kota tersebut berserta 
wilayah di sekitarnya. Sistem transportasi dan pengembangan lahan (land development) 
saling berkaitan satu sama lain. Di dalam sistem transportasi, tujuan dari perencanaan adalah 
menyediakan fasilitas untuk pergerakan penumpang dan barang dari satu tempat ke tempat 
lain atau dari berbagai pemanfaatan lahan. Sedangkan di sisi pengembangan lahan, tujuan 
dari perencanaan adalah untuk tercapainya fungsi bangunan dan harus menguntungkan. 
Pengembangan lahan tidak akan terjadi tanpa sistem transportasi, sedangkan sistem 
transportasi tidak mungkin disediakan apabila tidak melayani kepentingan ekonomi atau 
aktivitas pembangunan. Berdasarkan asumsi mendasar tersebut, maka perlu kajian yang 
mendalam mengenai analisis keduanya (transportasi dan penggunaan lahan). 
Aktivitas yang memerlukan pengembangan lahan akan menghasilkan bangkitan 
perjalanan yang baru dari suatu area atau tarikan perjalanan yang baru dari suatu area, 
maupun keduanya. Pengembangan tata guna lahan dalam perkotaan akan menimbulkan 
perubahan dalam pola permintaan perjalanan. Adanya perbaikan dan penambahan jaringan 
transportasi pada suatu area akan meningkatkan aksesibilitas pada area tersebut, sehingga 
dapat menunjang aktivitas di atas lahan tersebut. Berikut merupakan bagan sistem 




Gambar 2.4 Sistem Interaksi Tata Guna Lahan dan Transportasi 
Sumber: Wibawa, 2015 
Berdasarkan gambar di atas, kegiatan transportasi terjadi karena adanya pengaruh dari 
pola tata guna lahan pada daerah tertentu. Saat terdapat perubahan pola tata guna lahan pada 
suatu daerah, maka akan terjadi pula peningkatan aktivitas penduduk, sehingga akan 
mempengaruhi besarnya peningkatan perjalanan yang dibutuhkan. Peningkatan kebutuhan 
perjalanan juga mempengaruhi pertambahan sarana dan prasarana transportasi yang harus 
disediakan, sehingga akan terjadi perubahan aksesibilitas. Terpusatnya kegiatan-kegiatan 
pada satu lokasi akan menyebabkan pengembangan lahan menjadi padat, sehingga 
berdampak pula terhadap pola transportasi. Siklus tersebut akan berputar terus menuju suatu 
keseimbangan. 
2.3.1 Faktor-faktor yang Mempengaruhi Hubungan Transportasi Guna Lahan dan 
Transportasi 
Adanya fenomena perubahan tata guna lahan dan transportasi yang saling 
mempengaruhi, sehingga membutuhkan pendekatan yang terkoordinasi dan terintegrasi. 
Faktor biaya transportasi terkait dengan strategi penggunaan lahan (kepadatan dan 
keragaman) yang dapat mempengaruhi tingkat kepemilikan, jarak rata-rata perjalanan, 
kemacetan, biaya infrastruktur transportasi, tingkat kecelakaan dan polusi. Interaksi 
diantaranya terjadi di kedua arah secara terus menerus dan melingkar dengan interferensi 
dan ketergantungan timbal balik (L. Feudo, 2014). 
a. Faktor penggunaan lahan dapat mempengaruhi mobilitas dan transportasi. dimana, 
kepadatan perkotaan berbanding terbalik dengan waktu tempuh rata-rata, sementara 
konsentrasi pekerjaan di pusat-pusat perkotaan menyiratkan efek yang berlawanan. 
Keseimbangan antara tempat tinggal dan lokasi kegiatan memiliki efek positif pada 
arus komuter dan mobilitas non bermotor 
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b. Keragaman fungsi yang lebih besar dan aksesibilitas bagi pejalan kaki meningkatkan 
pengurangan penggunaan mobil untuk perjalanan ke pusat perbelanjaan dan layanan 
serta aksesibilitas transit regional yang lebih besar mempengaruhi pilihan perjalanan 
moda 
c. Beberapa studi mempertimbangkan konektivitas sebagai faktor yang mempengaruhi 
jarak rata-rata perjalanan dan pembagian moda-moda non motorized serta kecepatan 
rata-rata dan tingkat kemacetan. 
 
Gambar 2.5 Faktor Interaksi antara Transportasi dan Guna Lahan 
Sumber: L. Feudo (2014) 
2.3.2 Network-Activity-Human Model 
Dapat dikatakan bahwa TOD merupakan dampak komprehensif dari Struktur Jaringan, 
Struktur Kegiatan, dan Struktur Manusia. Area dengan sistem transportasi yang baik, potensi 
penggunaan lahan yang sangat besar, dan interaksi manusia yang erat secara definitif 
dikenali sebagai area yang terintegrasi. Adapun ketiga struktur tersebut semuanya 
berdampak positif pada implementasi TOD (Yingqun Zhang, et al., 2019). 
a. Struktur jaringan 
Struktur jaringan atau merupakan jaringan transportasi biasanya terdiri dari kereta 
api, bus/ BRT, trem dan sebagainya serta setiap jenis jaringan transportasi terdiri dari 
jalur transportasi dan node/simpul transportasi. Dalam evaluasi TOD, struktur 
jaringan memiliki tujuan untuk mengukur layanan transit melalui konektivitas 
kawasannya. Area di sekitar pusat transit dan koridor transit yang memiliki 
konektivitas yang baik menarik pergerakan orang dan aktivitas. 
Adapun hal yang diukur dalam kualitas layanan transit selain konektivitas, yakni 
ketersediaan jalur bus atau jalur rel dan kepadatan di sekitar node bus atau node rel. 
hal lain yaitu ketersediaan jalur sepeda, jalur sepeda dan parkir sepeda sebagai prinsip 
TOD yang mendorong masyarakat untuk berjalan kaki atau mengendarai sepeda 
dalam jarak tertentu. 
 
 
b. Struktur Kegiatan 
Berkaitan erat dengan pengguanaan lahan yang merupakan prasyarat bagi sebaran 
spasial individu, seperti masyarakat, pekerja dan sebagainya. Sebaran spasial ini 
dapat mengisyaratkan adanya tingkat aktivitas yang lebih tinggi untuk peluang dan 
potensi pengembangan kawasan. 
Struktur kegiatan yang berbeda akan menghasilkan pola penggunaan lahan yang 
beragam. Adapun faktor yang menentukan jenis kegiatan adalah tingkat kepadatan 
bangunan, kepadatan pekerja atau pekerjaan dan kepadatan guna lahan. 
c. Struktur Manusia 
Berkaitan dengan sisi permintaan atau demand, dimana menunjukkan distribusi 
manusia yang statis dan dimana untuk kemudian dipetakan melalui minat dan 
preferensi pergerakan orang. Pergerakan manusia dipengaruhi oleh sisi penawaran 
atau supply, seperti daya tarik suatu tempat dan ketersediaan transportasi. 
TOD memiiki efek yang kuat pada perilaku perjalanan dan pilihan moda, yang dapat 
dilihat dari jumlah penumpang transit. Terbukti bahwa area TOD biasanya memiliki 
jumlah penumpang yang lebih tinggi. Sehingga, untuk mengukur keragaman perilaku 
manusia mengambil data mengenai pemilihan jalan oleh penumpang untuk menuju 
node/simpul transportasi tertentu untuk melakukan peralihan moda. 
 
Gambar 2.6 Network-Acitivity-Human Model 
Sumber: Yingqun Zhang, et al. (2019) 
2.3.3 Extended Node-place Model 
3V Framework merupakan suatu metodologi, perluasan dari teori node-place, untuk 
mengidentifikasi dan mengoptimalkan interaksi antara node, place dan market potential yang 
akan memberikan tipologi pembagian stasiun berdasarkan tiga nilai tersebut. Kerangka kerja 
ini bertujuan untuk melengkapi pembuat kebijakan dalam pembuatan keputusan dengan 
indikator yang telah dikuantifikasi untuk lebih memahami interaksi antara kebijakan, 
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penggunaan lahan, jaringan transportasi massal dan kualitas stasiun perkotaan yang sesuai 
dengan pasar (demand transportasi). Uraian di bawah ini menggambarkan langkah-langkah 
perencanaan dan implementasi untuk berbagai kelompok stasiun yang dapat membantu 
memprioritaskan peningkatan tingkat kesesuaian kawasan TOD melalui penciptaan nilai 
sebagai berikut (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021): 
a. Placemaking value, menggambarkan kualitas perkotaan suatu tempat dan daya 
tariknya dalam hal fasilitas, sekolah, sarana kesehatan, aksesibilitas lokal ke 
kebutuhan sehari-hari dengan berjalan kaki dan bersepeda, aksesibilitas di sekitar 
stasiun khususnya aksesibilitas pejalan kaki, ukuran blok yang kecil dan jalan yang 
terhubung yang menciptakan lingkungan hidup dan pola penggunaan lahan 
campuran. Nilai dihitung melalui indikator yang terdiri dari (1) kepadatan 
persimpangan jalan, (2) aksesibilitas pejalan kaki lokal, (3) keragaman penggunaan 
lahan dan (4) kepadatan infrastruktur sosial dalam jarak 800 meter dari stasiun 
b. Node value, menggambarkan pentingnya sebuah stasiun dalam jaringan angkutan 
umum berdasarkan volume lalu lintas penumpangnya, integrasi antar moda dan 
sentralitas jaringan. Adapun nilai yang dihitung melalui indikator berikut: (1) 
keanekaragaman antarmoda dan (2) preferensi penggunaan jaringan menuju stasiun. 
c. Market potential value, mengacu pada nilai pasar yang belum terealisasi dari area 
stasiun. Nilai ini diukur dengan menganalisis demand transportasi melalui (1) 
kepadatan perumahan, (2) kepadatan pekerjaan dan (3) tingkat KLB. 
 
Gambar 2.7 3V Framework 




2.4 TOD (Transit Oriented Development) 
Kawasan transit oriented development atau yang dapat disebut dengan kawasan 
berorientasi transit menurut Peraturan Gubernur Provinsi DKI Jakarta No. 67 Tahun 2019 
tentang Penyelenggaraan Kawasan Berorientasi Transit merupakan suatu kawasan yang 
mengintegrasikan antar angkatan umum massal guna mendorong pergerakan pejalan kaki, 
pesepeda, penggunaan angkutan umum massal dan pembatasan penggunaan kendaraan 
bermotor dalam radius jarak 350m hingga 700m dari pusat kawasan yang memiliki prinsip-
prinsip kawasan berorientasi transit. 
Berdasarkan Cervero (2004), terdapat 2 (dua) hal krusial yang dapat diambil secara 
literal dari konsep TOD, yakni “transit” berupa sistem transportasi publik yang memadai 
serta “development” berupa kawasan terbangun yang kompak. Kedua prinsip ini wajib 
dipenuhi untuk dikatakan sebagai kawasan TOD, apabila hanya memenuhi salah satu atau 
tidak sama sekali, maka dapat diklasifikasikan sebagai transit adjacent development atau 
TAD. Dilansir dari Renne (2009) yang memaparkan perbedaan antara TOD dan TAD, 
dimana TOD didefinisikan sebagai kawasan kompak yang dilengkapi dengan kegiatan 
campuran yang berorientasi transportasi publik, sedangkan TAD didefinisikan sebagai 
kawasan yang secara fisik dekat dengan stasiun transit namun tidak memiliki keterkaitan 
satu sama lain. Dapat disimpulkan bahwa TAD merupakan suatu kawasan dengan bangunan 
yang berada dekat (atau dalam radius 500 meter) dari suatu titik transit tapi gagal dalam 
memanfaatkan kedekatannya karena hanya mengembangkan “development” dan bukan 
“transit-oriented” seperti penyediaan jalur pejalan kaki, jalur sepeda, sehingga orang lebih 
memiliki menggunakan kendaraan pribadi. Berikut merupakan perbedaan karakteristik 
antara kawasan TAD dan TOD: 
Tabel 2.2 
Perbedaan Karakteristik Kawasan TAD dan Kawasan TOD 
Karakteristik TAD TOD 
Pola Jalan Pola jalan suburban Grid 
Kepadatan Rendah Tinggi 
Parkir Dominasi surface parking Kebanyakan parkir bawah tanah 
Jalur Pejalan Kaki Terbatas atau sama sekali tidak 
tersedia jalur pejalan kaki 
Desain yang berfokus pada jalur 
pejalan kaki 
Fasilitas Sepeda Terbatas atau sama sekali tidak 
tersedia jalur dan parkir sepeda 
Tersedia jalur dan parkir sepeda 
Perumahan Perumahan keluarga tunggal Perumahan multi-keluarga 
Guna Lahan Guna lahan yang terpisah Campuran guna lahan, baik yang 
vertikal maupun horizontal 




2.4.1 Karakteristik TOD 
Kawasan TOD memiliki karakteristik berdasarkan tipologi kawasannya yang dilihat 
berdasarkan 3 hal, yaitu pengembangan pusat pelayanan, kapasitas daya angkut dan kegiatan 
yang dikembangkan. Adapun tipologi kawasan TOD dibagi menjadi tiga berdasarkan lokasi 
pusat pelayanannya, yaitu kawasan berorientasi transit kota, kawasan berorientasi transit 
subkota dan kawasan berorientasi transit lingkungan. Pengertian kawasan berorientasi transit 
kota adalah kawasan yang berlokasi pada pusat pelayanan kota dalam wilayah kota yang 
ditetapkan sebagai pusat kegiatan. Selain itu, kawasan berorientasi transit subkota 
merupakan kawasan yang berlokasi pada pusat subpusat pelayanan kota, sedangkan kawasan 
berorientasi transit lingkungan merupakan kawasan yang berlokasi pada pusat pelayanan 
lingkungan dalam wilayah kota. Berikut merupakan karakteristik kawasan TOD berdasarkan 
Peraturan Gubernur Provinsi DKI Jakarta No. 67 Tahun 2019 tentang Penyelenggaraan 
Kawasan Berorientasi Transit: 
Tabel 2.3 
Karakteristik TOD Berdasarkan Tipologi Kawasan 
No. Tipologi Kawasan TOD Karakteristik 
1.  
Kawasan Berorientasi Transit 
Kota 
a. Berfungsi sebagai pusat kegiatan primer 
b. Memiliki aksesibilitas tinggi terutama aksesibilitas pejalan 
kaki 
c. Dilayani oleh sistem transit yang salah satunya berkapasitas 
tinggi 
d. Merupakan kawasan campuran komersial, perkantoran dan 
hunian dengan intensitas tinggi yang menyediakan rumah 
susun terjangkau dan yang terintegrasi dengan sistem 
transportasi massal 
e. Proporsi pemanfaatan ruang untuk perumahan adalah 20-
60% dan untuk non perumahan adalah 40-80% 
2.  
Kawasan Berorientasi Transit 
Sub Kota 
a. Berfungsi sebagai pusat kegiatan sekunder 
b. Memiliki aksesibilitas tinggi terutama aksesibilitas pejalan 
kaki 
c. Dilayani oleh sistem transit berkapasitas tinggi dan/atau 
sistem transit berkapasitas sedang 
d. Merupakan kawasan campuran kompersial, perkantoran dan 
hunian dengan intensitas sedang hingga tinggi yang 
menyediakan rumah susun terjangkau dan yang terintegrasi 
dengan sistem transportasi massal 
e. Proporsi pemanfaatan ruang untuk perumahan adalah 30-
60% dan untuk non perumahan adalah 40-70% 
3.  
Kawasan Berorientasi Transit 
Lingkungan 
a. Berfungsi sebagai pusat kegiatan tersier atau yang berpotensi 
menjadi pusat kegiatan 
b. Memiliki aksesibilitas tinggi terutama aksesibilitas pejalan 
kaki 
c. Dilayani oleh sistem transit berkapasitas sedang 
d. Berada pada lingkungan hunian dengan akses baik ke pusat 
kota atau subpusat kota 
e. Merupakan kawasan campuran komersial, perkantoran dan 
dominasi hunian dengan intensitas sedang yang menyediakan 




No. Tipologi Kawasan TOD Karakteristik 
f. Proporsi campuran dan keragaman pemanfaatan ruang untuk 
perumahan adalah 60-80% dan untuk non-perumahan adalah 
20-40% 
Sumber: Peraturan Gubernur Provinsi DKI Jakarta No. 67 
2.4.2 Skala Perencanaan Kawasan TOD 
Perencanaan kawasan TOD perlu dikonseptualisasikan pada berbagai skala. Skala 
tersebut terbagi menjadi 4 skala, yaitu skala city-region, skala koridor, skala stasiun dan 
skala tapak. Pertama, skala city-region terdiri dari wilayah perkotaan yang berdekatan dan 
dibatasi oleh batas administrasi. Kedua, skala koridor mengacu pada jalur transit publik 
dalam jaringan transit dan area terdekat yang mendapatkan manfaat dari jalur transit tersebut. 
Ketiga, skala stasiun mengacu pada area di sekitar stasiun transportasi umum yang berjalan 
10 menit berjalan kaki, dimana kombinasi dari semua area stasiun di sepanjang jalur transit 
tunggal membentuk koridor atau skala koridor. Terakhir, skala tapak mengacu pada bidang 
pengembangangan di dalam koridor atau area stasiun, dimana semakin dekat sbidang tanah 
ke stasiun maka semakin tinggi pula potensi TODnya. Tabel di bawah ini akan memberikan 
gambaran umum tentang fokus dan hasil yang diharapkan dari intervensi TOD pada skala 
TOD yang teridentifikasi (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021): 
Tabel 2.4 
Skala Perencanaan TOD 
Skala TOD Batas/Zona Hasil Utama Fokus Pengembangan 
City-region Batas administratif Melibatkan integrasi 
penggunaan lahan dengan 
perencanaan sistem transit 
untuk mendukung analisis 
dan pengambilan keputusan 
terkait manajemen 
pertumbuhan seluruh kota. 
Menyediakan sebuah titik 
intervensi untuk TOD 
sebagai kebijakan dalam 
dokumen masterplan 
 Kebijakan TOD 
 Rencana TOD kota 
metropolitan 
 Kerangka kelembagaan 
untuk implementasi 
 Perencanaan jalan yang 
dapat diakses oleh 
semua orang (inklusif) 
 Pedoman aksesibilitas 
pengguna 
 
Koridor Jarak berjalan kaki/ 
bersepeda 10 menit 
yang memiliki jarak 800 
m – 2 km di kedua sisi 
koridor transit yang ada 
atau direncanakan 
Menjamin pembangunan 
stasiun yang melengkapi 
pengembangan di stasiun 
lainnya yang menghasilkan 
jaringan berorientasi transit. 
Transit khusus tujuan 
pengguna dapat dievaluasi 
pada skala ini terhadap 
potensi pembangunan di 
sekitar stasiun transit 
 Kebijakan TOD 
 Kerangka kelembagaan 
untuk implementasi 
 Perencanaan jalan yang 
dapat diakses oleh 
semua orang (inklusif) 
 Potensi nilai tanah 
Stasiun Jarak berjalan kaki 5 – 
10 menit yang memiliki 
Berfokus pada area stasiun 
transit dalam jarak 5 – 10 
menit berjalan kaki dengan 
 Area stasiun terperinci 
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Skala TOD Batas/Zona Hasil Utama Fokus Pengembangan 
jarak 400 m – 1 km dari 
fasilitas stasiun 
fokus penggunaan lahan, 
aksesibilitas ke stasiun transit 
untuk semua pengguna, 
multi-integrasi moda 
transportasi dan konektivitas 
 Pedoman desain 
perkotaan (pengaturan 
bangunan) 
 Aksesibilitas jalan 
 Rencana implementasi 
Tapak Persil individu dalam 5 
– 10 menit jarak berjalan 
kaki dari fasilitas stasiun 
Berfokus pada 
perkembangan persil dalam 
area stasiun, termasuk target 
intensitas dan kepadatan 
bangunan, sirkulasi internal, 
desain bangunan dan parkir. 
 Kemudahan pencapaian 
tapak 
 Program pengembangan 
terperinci 
 Rencana implementasi 
 Rencana desain tapak 
 Rancangan aksesibilitas 
jalan 
Sumber: (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021) 
   
 
(a) Skala City-region (b) Skala Koridor (c) Skala Stasiun (d) Skala Tapak 
Gambar 2.8 Visualisasi Skala Perencanaan TOD 
Sumber: (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021) 
A. Skala City-Region 
Pusat regional adalah pusat utama kegiatan ekonomi dan budaya di wilayah manapun. 
Ini adalah pusat kota regional dan dicirikan oleh perpaduan yang padat antara perumahan 
dan pekerjaan, ritel dan hiburan yang melayani pasar regional. Mereka dilayani oleh 
beragam moda transit yang mendukung semua aktivitas ini, termasuk kapasitas tinggi kereta 
api dan bus serta bus layanan lokal. Sampai saat ini, banyak pusat regional tidak memiliki 
pengembangan tempat tinggal hal ini dikarenakan kepadatan sudah lebih tinggi dalam radius 
¼ mil dari stasiun daripada dalam ½ radius mil (Center for Transit-Oriented Development 
(CTOD), 2011). 
Tipologi regional atau the city-wide bertujuan untuk memberikan dasar bagi skala 
implementasi TOD selanjutnya dengan menganalisis koridor transit yang ada di tingkat kota 
dan menetapkan tujaun untuk pengembangan TOD. Dengan mengidentifikasi dan 
menggunakan aktivitas eksisting, permintaan transit dan zona pengaruh, tujuan dan prioritas 
dapat ditetapkan untuk menyusun rencana TOD skala regional. Adapun komponen yang 
dianalisis pada tipe pusat regional diantaranya (1) sistem transit yang dirancang dengan baik, 
(2) pengembangan kompak, (3) integrasi multi-moda, (4) guna lahan campuran, (5) 
 
 
perencanaan complete street, (6) ruang publik serta (7) taman kota dan ruang terbuka (IBI 
Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021).  
B. Skala Koridor 
Koridor transit didefinisikan sebagai area yang dapat dilalui dengan berjalan kaki sekitar 
semua stasiun di sepanjang jalur transit. Terdapat 3 tipe koridor utama dalam perencanaan 
kawasan TOD, yaitu penghubung tujuan, komuter dan sirkulasi distrik. Masing-masing 
ditentukan oleh apa yang terhubung dan bagaimana koneksi ini mempengaruhi potensi 
keseluruhan untuk TOD. Jenis koridor yang berbeda menciptakan peluang TOD yang 
berbeda (Center for Transit-Oriented Development (CTOD), 2010). 
1) Koridor tipe satu: penghubung tujuan 
Tipe ini menghubungkan lingkungan tempat tinggal ke beberap pusat aktivitas, 
termasuk pekerjaan, pusat medis, komersial dan sarana pendidikan. Karena membuat 
hubungan ini, koridor transit ini secara konsisten menghasilkan jumlah penumpang 
yang lebih tinggi dari yang diproyeksikan. Tipe ini mendorong penumpang di kedua 
arah sepanjang hari karena mereka melayani pusat pekerjaan ke tujuan lainnya. 
Beberapa penghubung tujuan juga berfungsi sebagai koridor komuter. 
2) Koridor tipe dua: komuter 
Tidak seperti koridor penghubung tujuan, koridor komuter umumnya hanya melayani 
satu pusat aktivitas utama, biasanya kawasan pusat bisnis dengan pengendara yang 
melakukan perjalanan ke CBD pagi hari dan keluar dari CBD di penghujung hari. Ini 
berbeda dengan koridor tipe satu yang menyediakan akses ke berbagai pusat aktivitas 
dan menghasilkan penumpang sepanjang hari. Biasanya kerta api berat adalah jenis 
transportasi yang paling sering digunakan, tetapi juga dapat dilayani dengan kereta 
api ringan dan layanan bus berkualitas tinggi. Layanan transit di sepanjang koridor 
komuter biasanya memiliki frekuensi sedang hingga tinggi selama jam kerja puncak 
dan berkurang selama jam kerja di luar jam sibuk. 
3) Koridor tipe 3: sirkulasi distrik 
Sirkulasi distrik memfasilitasi pergerakan dalam simpul aktivitas, biasanya di pusat 
kota atau pusat komersial, kesehatan atau pendidikan. 
Perencanaan koridor sangat penting untuk memastikan konektivitas antar moda antar 
area stasiun serta pembuatan stasiun pelengkap di sepanjang titik transit. Stasiun harus 
terintegrasi dan dapat diakses untuk memungkinkan jaringan tempat-tempat berorientasi 
transit yang ada dalam kerangka rencana TOD tipe regional. Adapun komponen yang 
dianalisis pada tipe perencanaan ini antara lain: (1) peluang perkembangan berupa pola 
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perkembangan, kepemilikan lahan, potensi pasar real estate, (2) daya dukung berupa 
pertumbuhan penduduk, ketersediaan infarstruktur jalur pejalan kaki dan jalur sepeda, 
tingkat ridership serta (3) alternatif konektivitas yang terdiri dari konektivitas rute bus lokal, 
konektivitas jaringan pejalan kaki dan pesepada serta konektivitas antar koridor transit 
premium lainnya (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021) 
C. Skala Stasiun 
Kawasan TOD berlokasi di pusat kota yang ramai di jantung ekonomi regional, 
sedangkan kawasan sekitarnya berada di lingkungan perumahan dimana simpul-simpul 
transit menyediakan sarana yang nyaman bagi komuter untuk berpergian ke dan dari tempat 
kerja dan tujuan lainnya (Center for Transit-Oriented Development (CTOD), 2008) 
Perencanaan pada tingkat stasiun lebih rinci dan berorientasi pada desain. Alat ini 
bertujuan untuk membantu penerapan desain khusus dan pedoman desain perkotaan beserta 
streetscape dan investasi skala real estate yang lebih kecil. Adapun komponen yang 
dianalisis pada tipe stasiun diantaranya (1) sistem transit yang dirancang dengan baik, (2) 
transit plaza, (3) pengembangan kompak, (4) integrasi multi-moda, (5) tingkat walkability, 
(6) guna lahan campuran, (7) perencanaan complete street, (8) keragaman perumahan, (9) 
ruang publik, (10) taman kota dan ruang terbuka, (11) manajemen lalu lintas serta (12) 
integrasi sektor informal (International Bank for Reconstruction and Development, 2021). 
D. Skala Tapak 
Penilaian pada perencanaan kawasan TOD pada tipe tapak adalah dinilai berdasarkan 
letak/lokasi, konektivitas dan perkembangan sekitar. Adapun komponen yang dianalisis, 
yaitu (1) karakter area stasiun, (2) perkembangan guna lahan, bangunan dan kepemilikan 
lahan, (3) aksesibilitas NMT, (4) infastruktur eksisting, (4) urban design, (5) parkir (IBI 
Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021). 
2.4.3 Komponen Perencanaan Kawasan TOD 
Komponen dalam perencanaan kawasan TOD terbagi menjadi 3, yaitu “transit”, 
“oriented” dan “development”. Komponen transit (transportasi) mengacu pada berbagai 
moda transportasi yang digunakan untuk melakukan pergerakan maupun melakukan transit 
(berjalan kaki, bersepeda, kendaraan pribadi, dll) yang dilengkapi dengan infrastruktur dan 
fasilitas penunjang seperti tempat parkir, halte transit, stasiun, pedestrian, jalur sepeda, dll. 
Oriented (ruang terbuka) yang terdiri dari plaza, taman, dll merupakan area peralihan antara 
fasilitas transportasi dan bangunan atau disebut juga dengan ruang antara “tempat 
berlangsungnya kehidupan kota”. Kepemilikan ruang terbuka dapat miliki pribadi atau 
publik, tetapi harus tetap dirancang agar bisa diakses dan ramah pengguna serta inklusif. 
 
 
Komponen development (ruang terbangun) merupakan ruang dimana terdapat aktivitas 
manusia yang berbeda untuk mendukung beragam kegiatam, seperti perumahan, pekerjaan 
dan penggunaan lainnya. Dalam teori TOD, bangunan harus berhubungan dan mengaktifkan 
ruang terbuka di sekitarnya dan mendukung penumpang transit dengan kepadatan yang 
memadai. Adapun uraian dari pembagian komponen tersebut dapat dilihat melalui tabel 
sebagai berikut: 
Tabel 2.5 
Komponen Perencanaan Kawasan TOD 
Komponen Uraian 
Transit (Transportasi) Well design transit system 
atau sistem transit yang 
dirancang dengan baik 
Mendorong desain stasiun yang berkualitas 
tinggi dan ruang publik yang peka terhadap 
konteks bangunan sekitarnya serta harus 
menyediakan fasilitas, termasuk perdagangan 
dan jasa, untuk memastikan pengalaman 
komuter yang nyaman 
Multi-modal integration atau 
integrasi multi-moda 
Kepastian akan integrasi moda, sistem 
transportasi dan rute transit sambal 
mempertimbangkan keterkaitan atau hubungan 
yang efisien ke semua akses moda transportasi 
dan pengguna, ke dan dari stasiun 
Complete street Desain jalan yang memastikan akses yang aman 
bagi semua pengguna, termasuk pejalan kaki, 
pesepeda, pengendara kendaraan bermotor, 
penumpang transportasi umum dengan 
menyediakan pembagian ruang jalan yang 
sesuai 
Traffic management atau 
manajemen lalu lintas 
Menggabungkan strategi kecepatan aman untuk 
lalu lintas di sekitar halte transit bersama 
denganlangkah-langkah manajemen 
permintaan lalu lintas dan mengurangi 
permintaan parkir untuk mempromosikan 
pilihan mobilitas yang berkelanjutan 
Oriented (Ruang 
Terbuka) 
Transit plaza Mempromosikan kegiatan melalui keragaman 
yang inklusif dan peka terhadap lansekap di 
sekitar stasiun transit 
Walkability Fokus pada penyediaan lingkungan pejalan 
kaki yang menarik dan berkelanjutan melalui 
pembentukan jaringan dan menawarkan 
berbagai fasilitas penunjang 
Ruang publik Memberikan dampak pada minat visual bagi 
pejalan kaki melalui desain lansekap dan 
bangunan yang akan mendorong orang untuk 
menggunakan ruang publik dan membantu 
berkontribusi pada kehidupan berjalan kaki 
yang aktif 
Taman perkotaan dan ruang 
terbuka 
Menciptakan ruang terbuka seperti ruag hijau, 
taman bermain, alun-alun, dll dalam radius lima 
menit berjalan kaki dari area transit yang dapat 






Pembangunan yang kompak Mengoptimalkan lapangan kerja dan kepadatan 
hunian di sepanjang koridor transit atau area 
stasiun untuk mempromosikan penggunaan 
pedestrian dan stasiun transit 
Keragaman penggunaan 
lahan 
Mempromosikan pola penggunaan lahan yang 
lebih efisien dengan memberika penduduk 
akses ke layanan perdagangan dan jasa, 
perkantoran dan taman hiburan tanpa perlu 
melakukan perjalanan dengan mobil atau 
kendaraan pribadi 
Keragaman perumahan Menyediakan keragaman pilihan perumahan 
yang mencakup keragaman tipe, gaya, kisaran 
harga dan kepemilikan dalam jarak 10 menit 
berjalan kaki dari stasiun transit untuk 
mendorong terciptanya TOD yang adil 
Integrasi dengan sektor 
informal 
Upaya untuk mencapai pembangunan yang 
inklusif di kawasan TOD dengan memenuhi 
kebutuhan sektor informal dalam semua aspek 
kebijakan, perencanaan dan desain untuk 
pedagang kaki lima, permukiman terjangkau 
dan layanan transportasi 
Sumber: (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021) 
2.4.4 Konteks Pembangunan Perkotaan Kawasan TOD 
Tiap kota memiliki tahap perkembangan pembangunan yang berbeda, dimana konteks 
pembangunan perkotaan memainkan peran penting dalam mempengaruhi kelayakan dan 
keberhasilan suatu kawasan TOD. Terdapat tiga jenis konteks pembangunan yang 
dipertimbangkan meliputi greenfield, suburban dan urban. Greenfield mengacu pada tanah 
yang saat ini hanya memiliki sedikit atau bahkan tidak terdapat pembangunan perkotaan dan 
biasanya terletak di pinggiran kota atau di dalam kota yang baru direncanakan. Suburban 
mengacu pada tanah yang jarang dikembangkan di sepanjang tepi luar batas kota yang 
memiliki ciri kepadatan permukiman yang rendah dan jangkauan transit yang rendah pula. 
Urban mengacu pada lokasi di dalam kota berpenduduk yang dicirikan oleh kepadatan tapak 
yang berkembang dan memiliki aksesibilitas pada ruang terbuka dan fasilitas umum. Berikut 
merupakan peluang dan tantangan dari berbagai konteks pembangunan yang teridentifikasi 
(IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021): 
Tabel 2.6 
Konteks Pembangunan Perkotaan Kawasan TOD 
Konteks Pembangunan Peluang Tantangan 
Greenfield  Kepemilikan tunggal 
 Kepemilikan tanah pemerintah 
memiliki persentase yang tinggi 
 Memiliki waktu yang lama atau 
panjang untuk pembentukan kota 
baru 
 Kesempatan terbatas untuk 
mencapai keseimbangan antara 
 
 
Konteks Pembangunan Peluang Tantangan 
 Peluang untuk membuat rencana 
induk komunitas baru di sekitar 
transit 
 Biaya tanah lebih rendah 
 Peluang untuk membangun sistem 
infrastruktur berkapasitas lebih 
tinggi 
kepadatan perumahan dan 
pekerjaan 
 Memiliki hambatan pada 
konektivitas transportasi umum ke 
pusta kota yang tidak kuat 
Suburban  Persentase persil yang tersedia untuk 
pengembangan lebih tinggi 
 Terdapat peluang untuk 
meningkatkan akses transit ke 
lingkungan dengan kepadatan yang 
lebih rendah 
 Biaya tanah lebih rendah 
 Kepadatan rendah 
 Pola pengembangan yang tersebar 
atau sprawl 
 Penggunaan lahan tunggal 
 Koneksi mobilitas yang buruk 
 Terdapat prioritas mobil daripada 
pejalan kaki dan transportasi 
umum 
Urban  Sering terletak di dekat koridor 
transportasi utama dan pusat 
ketenagakerjaan yang didirkan 
 Pangsa moda trasportasi aktif lebih 
tinggi, khususnya di daerah 
berpenghasilan rendah dan 
menengah 
 Peluang untuk meningkatkan akses 
transit 
 Peluang untuk membangun kembali 
bangunan yang tidak sesuai dengan 
prinsip TOD 
 Kepemilikan lahan pribadi 
membutuhkan waktu yang lama 
untuk dilakukan konsolidasi lahan 
 Ukuran dan konfigurasi lahan 
tidak beraturan 
 Penggunaan lahan yang ada 
biasanya tidak mendukung transit 
 Ukuran blok yang besar 
menghambat kemampuan berjalan 
kaki 
Sumber: (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021) 
 
   
(a) Greenfield (b) Suburban (c) Urban 
Gambar 2.9 Visualisasi Konteks Pembangunan Perkotaan Kawasan TOD 
Sumber: (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021) 
2.4.5 Klasifikasi Pengembangan Guna Lahan Kawasan TOD 
Dalam proses perencanaan, kawasan TOD mempunyai beberapa pembagian area yang 
perlu diidentifikasi terkait batas antara kawasan TOD dan kawasan non-TOD. Pembagian 
ini bertujuan untuk mencegah adanya sprawl atau pemekaran. Adapun pembagian struktur 




Gambar 2.10 Klasfikasi Struktur Kawasan TOD 
Sumber: TCPRC (Treasure Coast Regional Planning Council), 2012 
Berdasarkan gambar tersebut, dapat terlihat bahwa terdapat 4 (empat) area yang menjadi 
klasifikasi dalam kawasan TOD. Adapun penjelasannya dapat dilihat sebagai berikut: 
1. Premium transit station merupakan suatu titik transit yang bertujuan sebagai 
pelayanan moda transportasi massal, seperti commuter line, light rail, bus rapid 
transit. 
2. Transit core merupakan area transit yang dapat ditempuh dengan berjalan kaki dan 
bersepeda dengan radius seperempat mil atau 400 meter dengan luas area sebesar 125 
acre atau 50 ha. 
3. Transit neighborhood merupakan suatu area yang ditujukan untuk pengembangan 
permukiman bertingkat yang terletak setelah pusat transit. Area ini memiliki jarak 
setengah mil atau 800 meter dari titik transit utama dengan luas area sebesar 375 acre 
atau 151 ha. 
4. Transit supportive area merupakan area pendukung transit yang mempunyai jarak 1 
mil atau 1600 meter dari titik transit utama. Namun, TCRPC tidak 
mengklasifikasikan area ini sebagai kawasan TOD. 
Batas area TOD perlu disesuaikan dengan jarak radius yang berbeda yang ditentukan 
berdasarkan kriteria tertentu. Berdasarkan Yue Liang, et al., (2020) menyebutkan kriteria 
penentuan radius area TOD adalah aksesibilitas berjalan kaki atau kemudahan relatif untuk 
mencapai suatu aktivitas dari lokasi tertentu dalam jarak berjalan kaki. Terdapat istilah yang 
berbeda dalam literatur Transit-Oriented Development Implementation Resources & Tools: 
2nd ed. (2021), namun memiliki klasifikasi radius kawasan TOD yang sama dengan TCPRC, 
yaitu (1) area primer atau Transit Core, termasuk stasiun transit dan rute akses dalam 5 menit 
jarak tempuh dengan berjalan kaki yang memprioritaskan kebutuhan pejalan kaki. (2) area 
sekunder atau Transit Neighbourhood, mencakup area dan tujuan utama di sekitar stasiun 
 
 
yang dapat diakses dengan berjalan kaki, bersepeda dan transportasi massal. (3) catchment 
area atau Transit-Supportive Area, mencakup wilayah pengaruh yang lebih luas dari stasiun 
transportasi massal, dimana layanan feeder sangat penting. 
 
Gambar 2.11 Klasifikasi Radius TOD berdasarkan Aksesibilitas Berjalan Kaki dan Penggunaan 
Transportasi Publik 
Sumber: (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021) 
Pada aspek penggunaan lahan, secara teoritis, kepadatan menurun seiring bertambahnya 
jarak dari stasiun. Diterapkan dalam model node-place, untuk area Transit Core yang dekat 
dengan stasiun memiliki KLB tertinggi untuk area komersial dan bisnis, untuk area Transit 
Neighbourhood memiliki kepadatan dan KLB sedang untuk area komersial sekunder dan 
permukiman sedangkan untuk area Transit Supportive Area memiliki kepadatan dan KLB 
terendah (Yue Liang, et al., 2020).  
 
Gambar 2.12 Konsep Distribusi Kepadatan Berdasarkan Hirarki di Kawasan TOD 
Sumber: TCPRC dalam Yue Liang, et al. (2020), diolah 
Kepadatan inti di pusat-pusat regional biasanya lebih tinggi daripada di daerah pinggiran 
kota dan dalam kedua kasus, intensitas dalam seperempat mil (400 m) harus jauh melebihi 
daripada yang diamati dalam radius setengah mil (800 m) di sekitar stasiun. Proyek TOD 
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menampilkan fitur yang berbeda dan terdapat distribusi kepadatan berdasarkan hirarki (Xin 
Tong, et al., 2018). 
 
Gambar 2.13 Empat Tipe Distribusi Kepadatan di Kawasan TOD 
Sumber: (Xin Tong, et al., 2018) 
Berdasarkan teori lokasi, perbaikan TOD dapat meningkatkan nilai properti karena 
lokasi yang sangat nyaman dan dapat menghemat biaya perjalanan. Oleh karena itu, harga 
rumah yang tinggi justru akan menimbulkan kerugian sosial ekonomi penghuni dan 
menyebabkan ketidakadilan sosial. Dalam pertimbangan ini, area Transit Core yang 
memiliki nilai properti tertinggi dengan desain kepadatan tertinggi dapat menargetkan 
kelompok sosial ekonomi penduduk dengan menyediakan unit apartemen vertikal yang 
terjangkau. Pada area Transit Neighbourhood dan Transit-Supportive Area memiliki unit 
rumahan hunian pribadi yang didesain untuk masyarakat berpenghasilan menengah ke atas 
yang biasanya memiliki mobil (Yue Liang, et al., 2020). Sehingga, untuk mendukung 
keragaman penyediaan hunian vertikal, terdapat beberapa klasifikasi arahan tipe-tipe hunian 
vertikal sesuai dengan radius kawasan TOD sebagai berikut: 
Tabel 2.7 
Klasifikasi Tipe Hunian Vertikal Berdasarkan Radius Kawasan TOD 




Transit Core (0 - 
400 m) 





(400 - 800 m) 
Mid-rise 50-150 unit/1000 
m2 
4-6 lantai apartemen/ 
kondominium 
Parkir di lantai 
dasar gedung 




Town house 12-40 unit/1000 m2 2-4 lantai dengan 
unit berdempet, 
akses masuk 
langsung dari jalan 
dan unit bisa 
dipasangkan dengan 
Parkir on street 
 
 









(800 – 1600 m ) 
Small-lot single 
family 
8-20 unit/1000 m2 2-3 lantai dengan 
unit terpisah, 
memiliki akses 
masuk langsung dari 
jalan 
Parkir on street 
Sumber: (Center for Transit-Oriented Development (CTOD), 2008) 
   
(a) High-rise Apartment (b) Mid-rise Apartment (c) Low-rise Building 
  
(d) Town House (e) Small-lot Single Family 
Gambar 2.14 Tipe Hunian Vertikal 
Sumber: (Center for Transit-Oriented Development (CTOD), 2008) 
Selain itu, pengembangan guna lahan kawasan TOD terbagi menjadi 3 (tiga) area 
kegiatan utama atau fasilitas yang harus tersedia dalam kawasan TOD. Berikut merupakan 
pembagian area guna lahan pada kawasan TOD: 
1. Area publik 
Area publik merupakan suatu area yang memiliki fungsi untuk memberikan 
pelayanan bagi lingkungan kerja dan perumahan di dalam kawasan TOD dan 
sekitarnya. Area ini memiliki jarak terdekat dari simpul transit, yaitu dengan radius 
400m dan mempunyai waktu penjangkauan sebesar ≤5 menit dengan berjalan kaki. 
Fasilitas yang harus disediakan pada area ini, yaitu taman atau plaza, perpustakaan, 
kantor polisi, pemadam kebakaran, dll. 
Tabel 2.8 
Tipologi Ruang Terbuka di Kawasan TOD 
Tipe Ruang Terbuka Ukuran Karakteristik 
Transit Plaza 0,1 - 0,5 ha Ruang terbuka kecil yang berdekatan dengan 
stasiun dan digunakan untuk mendukung akses 
stasiun dan rekreasi pasif 
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Tipe Ruang Terbuka Ukuran Karakteristik 
Plaza 0,1 - 1,0 ha Ruang terbuka kecil, biasanya dengan gedung, 
rekreasi pasif 
Taman Kecil 0,1 - 2,0 ha Ruang terbuka kecil, sering kali dipisahkan dari 
bangunan melalui jalan raya, rekreasi pasif 
Community- Scaled 
Parks (Taman skala 
komunitas) 
1,0 – 5,0 ha Ruang terbuka berukuran sedang, biasanya 
dipisahkan dari bangunan oleh jalan raya, rekreasi 
pasif 
Regional Open Space 
(Ruang terbuka regional) 
Bervariasi Ruang terbuka yang luas sebagai bagian dari 
sistem jalan setapak atau jaringan jalan, rekreasi 
aktif 
Sumber: (Peraturan Menteri ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 tentang Pedoman Pengembangan 
Kawasan Berorientasi Transit) 
   
(a) Transit Plaza (b) Plaza (c) Taman Kecil 
  
(d) Taman Skala Komunitas (e) Ruang Terbuka Regional 
Gambar 2.15 Tipologi Ruang Terbuka di Kawasan TOD 
Sumber: (Center for Transit-Oriented Development (CTOD), 2008) 
2. Area komersial 
Area komersial merupakan suatu area yang memiliki radius yang sama dengan area 
publik, yaitu 400m dengan waktu jangkauan sebesar ≤5 menit dengan berjalan kaki. 
Adapun kriteria pengembangannya diantara lain: (1) area dilengkapi dengan RTH 
dan RTNH, (2) fasilitas yang tersedia berupa retail, perkantoran, supermarket, 
restoran, jasa dan hiburan serta (3) fungsi perumahan dapat diintegrasikan dengan 
kegiatan komersial. 
3. Area perumahan 
Area perumahan merupakan area yang berada pada radius 800m dengan waktu 
jangkauan sebesar ≤5 menit dengan berjalan kaki. Lokasi area ini terletak di luar area 
inti komersial. Area ini memerlukan penyediaan tipe hunian, harga dan kepadatan 
yang beragam serta dilengkapi dengan fasilitas penunjang kawasan perumahan yang 




Gambar 2.16 Area Pengembangan Guna Lahan Kawasan TOD 
Sumber: (Peraturan Menteri ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 tentang Pedoman Pengembangan Kawasan 
Berorientasi Transit) 
Tabel 2.9 
Area Kawasan TOD Berdasarkan Klasifikasi Radius Perencanaan TOD 
Area kawasan TOD Radius TOD Kriteria teknis (ATR BPN No. 16 Tahun 2017) 
Area stasiun 400-800 m  Dilayani setidaknya oleh 1 moda transit jarak dekat 
(BRT) dan 1 moda transit jarak jauh (LRT, MRT) 
 Karakter pengembangan kawasan sebagai pusat 
perekonomian berfungsi primer dan budaya 
regional serta mempunyai skala pelayanan regional 
 Minimal 5 jenis guna lahan: campuran, perumahan, 
perkantoran, komersial dan fasilitas umum 
 Dimensi blok 70-130 meter 
Area publik 400 m  Ruang terbuka regional 
 Taman skala komunitas 
 Area terbuka 10-15% 
 KLB > 5 
 KDB 80% 
Area komersial 400 m  Bangunan tinggi (high rise building) 
 Kepadatan hunian 20-75 unit/1.000 m2 dengan 
jumlah lantai 11 hingga 40 lantai 
 20% perumahan : 80% non perumahan, 60% 
perumahan : 40 % non perumahan 
 1 parkir/unit perumahan 
 1 parkir/100 m2 
 10% luas kavling 
Area perumahan 800 m  Apartemen dengan ketinggian sedang (mid rise 
apartements) 
 kondominium 
Sumber: (Peraturan Menteri ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 tentang Pedoman Pengembangan Kawasan 
Berorientasi Transit) 
2.4.6 Prinsip TOD 
Kawasan TOD memiliki prinsip-prinsip yang memiliki tujuan untuk menjamin hak 
semua orang dalam mengakses suatu kota. Hak tersebut dituangkan ke dalam beberapa 
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prinsip, seperti keamanan berjalan dan bersepeda, mencapai tempat tujuan dengan jadwal 
teratur secara mudah dan terjangkau menggunakan angkutan umum cepat (AMC). Selain itu 
juga untuk mewujudkan hidup sehat tanpa adanya ketergantungan pada kendaraan pribadi. 
Menurut TCPRC dalam Florida TOD Guidebook (2012), terdapar tiga prinsip yang 
membentuk suatu kawasan menjadi kawasan TOD, yaitu: 
1. Street Design 
Dalam Florida TOD Guidebook disebutkan bahwa desain jalan merupakan 
komponen yang penting dalam membentuk kawasan TOD. Jalan yang didesain perlu 
memenuhi kriteria ramah bagi pejalan kaki dan pesepeda, seperti contohnya terdapat 
fasilitas sidewalk dan jalur sepeda untuk pesepeda. Selain itu, terdapat fasilitas 
penunjang parkir berupa on-street ataupun off-street. 
2. Density 
Pada kawasan TOD, terdapat pemusatan kawasan transit yang artinya mobilitas atau 
pergerakan di kawasan tersebut terdapat peningkatan. Sehingga, diperlukan adanya 
penyediaan rumah vertikal dengan kepadatan bangunan yang tinggi dan kompak. Hal 
ini akan memudahkan masyarakat dalam menjangkau kegiatan yang berada di sekitar 
kawasan transit. 
3. Mix Use 
Selain pengaturan kepadatan bangunan, diperlukan juga adanya pengaturan pada 
pencampuran penggunaan lahan. Dalam satu kawasan TOD terdapat perumahan, 
perkantoran, perdagangan dan jasa yang diperlukan sebagai pendukung mobilitas 
atau pergerakan dan kelayakan huni. 
Tabel 2.10 
Prinsip TOD Berdasarkan Florida TOD Guidebook 
Variabel Sub Variabel Parameter 
Street Design 
Aksesibilitas sidewalk 
 Memiliki waktu tempuh maksimal 
20 menit menuju kawasan transit 
 Kecepatan kendaraan maksimal 15 
km/jam untuk menciptakan 
keamanan dan kenyamanan bagi 
pejalan kaki dan pesepeda 
Ketersediaan jalur sepeda 
Density 







Mix Use Pencampuran guna lahan 
Persentase permukiman sebesar 30% dan 
non permukiman sebesar 70% 
Sumber: TCPRC, 2012 
 
 
Selain dari Florida TOD Guidebook, prinsip-prinsip kawasan TOD juga termuat dalam 
Institute for Transportation and Development Policy (2017). Dalam pengembangannya, 
kawasan TOD sebagai kawasan pendukung yang memfasilitasi dan memprioritaskan 
penggunaan transportasi publik, pejalan kaki dan pesepeda. Sehingga, berikut merupakan 
rincian 7 prinsip kawasan TOD berdasarkan ITDP (2017): 
1. Berjalan Kaki (Walk) 
Berjalan kaki menjadi aspek yang sangat penting untuk mencapai kesuksesan TOD 
yang inklusif. Prinsip ini dewasanya bertujuan untuk membangun lingkungan yang 
berkelanjutan dan seimbang di dalam perkotaan dengan mendukung kegiatan 
berjalan kaki. Adapun sasaran perencanaan pembangunan untuk mendukung prinsip 
walk, yaitu (1) infrastruktur pejalan kaki aman, lengkap dan dapat diakses oleh semua 
orang. Hal ini dapat diukur dengan keberadaan dari jaringan pejalan kaki yang 
lengkap, tidak terputus, aman dan terdapat penyebrangan pejalan kaki menuju stasiun 
angkutan umum setempat yang dapat diakses oleh semua orang, termasuk orang tua, 
orang dengan disabilitas dan terlindung dari kendaraan bermotor. Sasaran kedua, 
yaitu (2) infrastruktur pejalan kaki aktif dan hidup, dimana dapat diukur melalui 
hubungan fisik aktif melalui bagian depan blok dengan pintu masuk dan keluar 
menuju dan dari etalase toko, lobi, gedung, lorong dan gang. Hal ini dinilai karena 
berjalan kaki dianggap dapat menarik dan aman jika trotoar tersebut ramai, terhias 
dan terisi dengan berbagai kegiatan. Sasaran terakhir, yaitu (3) infrastruktur pejalan 
kaki nyaman dan terjaga temperaturnya, hal ini diukur dengan adanya penyediaan 
naungan dan bentuk perlindungan lainnya, seperti pohon pelindung jalan. 
2. Bersepeda (Cycle) 
Prinsip bersepeda memiliki tujuan untuk memberikan prioritas bagi pengguna jalan 
selain kendaraan bermotor. Prinsip ini menjadi kunci kesuksesan kedua setelah 
prinsip berjalan kaki. Terdapat 2 sasaran dalam perencanaan pembangunan pada 
prinsip cycle, yaitu (1) penyediaan jaringan infrastruktur bersepeda yang lengkap dan 
aman. Dimana, dalam sasaran ini diukur dengan adanya jalur sepeda dengan 
penandaan ketika kecepatan kendaraan di antara 15 dan 30 km/jam, sedangkan untuk 
jalan dengan konsep shared street tidak perlu ditandai dengan rambu jalan. 
Kemudian, terdapat sasaran yang kedua, yaitu (2) penyediaan parkir sepeda dan 
lokasi penyimpanan sepeda dalam jumlah cukup dan aman. Sasaran ini diukur 
dengan adanya fitur keamanan rak parkir sepeda di stasiun angkutan umum, parkir 
sepeda pada bangunan dan akses sepeda ke dalam gedung. 
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3. Menghubungkan (Connect) 
Pada prinsip ini, jaringan jalan dan jalur pejalan kaki didesain menjadi padat dan 
terhubung dengan sekeliling blok perkotaan di kawasan sekitar TOD. Hal ini 
berpengaruh pada pola tata ruang yang lebih memprioritaskan pejalan kaki dan 
pengguna sepeda daripada kendaraan bermotor. Sehingga, perencanaan jaringan 
jalan ditawarkan dengan memperpendek jalur pejalan kaki dan jalur pesepeda. 
Adapun sasaran untuk mendukung prinsip connect, yaitu memperpendek rute 
berjalan kaki dan bersepeda secara langsung dan bervariasi dengan membandingkan 
rasio konektivitas jalur pejalanan tidak bermotor lebih tinggi daripada konektivitas 
jalur kendaraan bermotor. 
4. Angkutan Umum (Transit) 
Adanya angkutan umum merupakan persyaratan utama bagi pengadaan kawasan 
TOD karena bertujuan sebagai penghubung untuk mengintegrasikan pengguna jalan 
dengan kota yang memiliki jarak melebihi jarak berjalan kaki dan bersepeda. 
Angkutan umum yang dimaksud merupakan transportasi berbasis rel atau bus rapid 
transit (BRT) yang menyediakan perjalanan yang cepat dan efisien. Sasaran pada 
prinsip ini, yaitu pengadaan sarana angkutan umum, seperti BRT, kereta, ferry cepat 
dengan masing-masing jarak maksimal berjalan kaki 500 meter hingga 1000 meter. 
Stasiun transfer direncanakan harus singkat, nyaman dan dapat diakses dengan 
mudah dengan layanan AMC. 
5. Pembauran (Mix) 
Pembauran yang dimaksud dalam kawasan TOD yakni meliputi 3 aspek: tata guna 
lahan, pendapatan dan demografi. Hal ini dimaksudkan agar area yang di dalamnya 
terdapat tempat tinggal, tempat kerja dan perdagangan dapat ditempuh sehari-sehari 
dengan jarak dekat dengan hanya berjalan kaki. Sehingga, terdapat 2 sasaran untuk 
mendukung prinsip mix, yaitu (1) memperpendek jarak berjalan kaki dari tempat 
tinggal ke tempat bekerja dan memperpanjang waktu berinteraksi di ruang publik 
yang dapat diukur dengan adanya penggunaan lahan campuran, akses menuju 
pelayanan lokal dan akses menuju taman dan tempat bermain. Sasaran kedua, yaitu 
(2) keberagaman demografi dan tingkat pendapatan yang dapat diukur dengan 
adanya perumahan terjangkau, preservasi perumahan dan preservasi bisnis serta jasa. 
6. Memadatkan (Densify) 
Memadatkan atau densify merupakan prinsip yang bertujuan untuk mengakomodir 
pertumbuhan di kawasan TOD yang dilayani dengan kualitas angkutan umum 
 
 
dengan mengatur/merencanakan kepadatan suatu kota. Adapun sasaran dari prinsip 
densify, yaitu kepadatan permukiman dan pekerjaan dengan angkutan berkualitas 
tinggi, pelayanan lokal dan aktivitas ruang publik. Sasaran ini dapat diukur dengan 2 
indikator, yaitu (1) kepadatan non-permukiman dengan melihat pekerjaan dan 
pengunjung harian per herktar dan koefisien lantai bangunan (KLB). Indikator kedua, 
yaitu (2) kepadatan permukiman dengan mengukur tingkat kepadatan unit hunian. 
7. Merapatkan (Compact) 
Prinsip merapatkan merupakan suatu prinsip TOD yang dalam pembangunan 
wilayahnya bertujuan untuk membuat jarak lebih pendek. Pada skala lingkungan, 
prinsip ini menghasilkan integrasi spasial antara pejalan kaki, pesepeda dan orientasi 
terhadap stasiun angkutan umum. terdapat 2 sasaran dalam prinsip compact, yaitu (1) 
pembangunan di dalam atau di sebelah area perkotaan yang ada dan (2) kenyamanan 
perjalanan di dalam kota yang dapat diukur dengan adanya banyak pilihan moda 
transportasi umum yang dapat digunakan banyak orang 
8. Beralih (Shift) 
Prinsip beralih atau shift memiliki tujuan untuk mengakomodir kawasan TOD yang 
telah memenuhi 7 prinsip yang telah disebutkan sebelumnya dengan penataan parkir 
dan kebijakan. Sasaran utama dalam prinsip ini yaitu pengurangan lahan yang 
digunakan untuk kendaraan bermotor dengan indikator adanya parkir off-street, 
meminimalisir keberadaan driveway dan pengukuran total area ruang jalan yang 
digunakan untuk kendaraan bermotor dalam bentuk parkir on-street dan bentuk lajur 
jalan. 
Tabel 2.11 
Prinsip TOD Berdasarkan ITDP 
Variabel Sub Variabel Parameter 
Walk 
Infrastruktur pejalan kaki aman, 
lengkap dan dapat diakses oleh semua 
orang 
 Terdapat pemisah antara pedestrian 
dan jalur pesepeda 
 Terdapat pemisah antara jalur non-
motorized dengan jalur motorized 
 Ramah bagi pengguna kursi roda 
dan terdapat guiding block 
 Penyediaan pedestrian mencapai 
100% 
Infrastruktur pejalan kaki aktif dan 
hidup 
 Fasad bangunan menghadap 
pedestrian dan memiliki kaca 
transparan yang dapat terlihat oleh 
pejalan kaki 
Infrastruktur pejalan kaki nyaman dan 
terjaga temperaturnya 
 Terdapat peneduh bagi pejalan kaki 
berupa pohon pelindung, atap halte, 
kanopi, dll. 
Cycle 
Jaringan infrastruktur bersepeda yang 
lengkap dan aman 
 Kecepatan kendaraan di antara 15 
dan 30 km/jam 
45 
 
Variabel Sub Variabel Parameter 
Penyediaan parkir sepeda dan lokasi 
penyimpanan sepeda dalam jumlah 
cukup dan aman 
 Fitur keamanan rak parkir sepeda di 
stasiun angkutan umum 
 Parkir sepeda pada bangunan 
 Akses sepeda ke dalam gedung 
Connect 
Jaringan jalan dan jalur pejalan kaki 
padat dan terhubung 
 Rasio konektivitas jalur pejalanan 
tidak bermotor lebih tinggi daripada 
konektivitas jalur kendaraan 
bermotor 
 Dimensi Blok 100-150 meter 
Transit 
Jarak yang ditempuh pejalan kaki 
menuju transportasi publik 
 Jarak maksimal berjalan kaki 500 
meter hingga 1000 meter 
Mix 
Penggunaan lahan campuran 
 15% perumahan dan 85% non 
perumahan 
 Terdapat pencampuran perumahan 
dan non perumahan dalam satu blok 
Keberagaman demografi dan tingkat 
pendapatan 
 Terdapat perumahan terjangkau 
 Terdapat preservasi perumahan 
 Terdapat preservasi bisnis serta jasa 
Densify 
Kepadatan non-permukiman 
 Pekerjaan dan pengunjung harian 
per herktar 
 Koefisien Lantai Bangunan (KLB) 
min 2.0 
Kepadatan permukiman 
 Tingkat kepadatan unit hunian min. 
140 unit/ha 
Compact 
Integrasi spasial antara pejalan kaki, 
pesepeda dan orientasi terhadap 
stasiun angkutan umum 
 Terdapat pembangunan di dalam 
atau di sebelah area perkotaan yang 
ada 
 Terdapat banyak pilihan moda 
transportasi umum 
Shift 
Pengurangan lahan yang digunakan 
untuk kendaraan bermotor 
 Adanya parkir off-street 
 Meminimalisir keberadaan 
driveway 
Sumber: ITDP, 2017 
Prinsip TOD lainnya juga dapat dilihat melalui kriteria teknis pengembangan kawasan 
berorientasi transit yang dapat dilihat melalui regulasi yang diterapkan di Indonesia. 
Terdapat 7 (tujuh) pembagian kriteria kawasan TOD berdasarkan tipologi kawasan TOD, 
dimana fokus penelitian ini berada pada Kawasan Dukuh Atas yang memiliki tipologi 
Kawasan TOD Kota sebagai Pusat Pelayanan Kota. Tipologi ini memiliki karakter 
pengembangan kawasan sebagai pusat perekonomian yang memiliki fungsi primer dan 
budaya regional. Selain itu, kawasan ini mempunyai paling sedikit 1 (satu) moda transit jarak 
dekat dan 1 (satu) moda transit jarak jauh berupa MRT, LRT, BRT dan Bus Lokal dengan 
headway sebesar <5menit. Berikut merupakan kriteria teknis pengembangan kawasan TOD 
tipologi pusat pelayanan kota: 
Tabel 2.12 
Prinsip TOD berdasarkan Permen ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 
Variabel Sub Variabel Parameter 
Pengembangan 
kawasan campuran dan 
kompak 
Waktu aktivitas yang signifikan 18 jam 
Persentase perumahan dan non 
perumahan 
20%:80% atau 40%:60%  
 
 
Variabel Sub Variabel Parameter 
Jenis pemanfaatan guna lahan 
Terdiri dari 5 jenis guna lahan, yaitu 
perumahan, perdagangan dan jasa, 
perkantoran, budaya/pusat hiburan dan 
fasilitas publik lainnya 
Karakteristik perdagangan dan jasa Regional 
Tipe hunian 
Terdiri dari bangunan tinggi (higrise), 
apartemen ketinggian sedang (midrise) 
dan kondominium 
Target unit hunian 8.000-30.000 




Ketersediaan infrastruktur pejalan 
kaki dan pesepeda yang lengkap dan 
aman 
 Persentase panjang muka blok dengan 
pedestrian yang ramah bagi pengguna 
kursi roda 
 Memiliki tempat parkir untuk sepeda 
Alternatif pola jaringan jalan bagi 
kendaraan tidak bermotor 
Memiliki alternatif rute dan berpola grid 
Pedestrian dan jalur sepeda yang 
berkualitas 
Terpisah dengan jalan raya 
Koneksi pedestrian dan jalur sepeda 
yang terintegrasi 
Pedestrian dan jalur sepeda tidak terputus 
Kepadatan 
Kepadatan penduduk >750 jiwa/ha 




Pola kepadatan Tinggi 
Minimum kepadatan hunian 20-75 unit/ha 
Jumlah lantai >11-40 atau lebih 
KDB >80% 
Ruang terbuka Bentuk ruang terbuka minimal 
Taman skala komunitas, area terbuka 
10%-15% di luar RTH publik sebesar 
20% 
Parkir 
Jumlah maksimum parkir hunian 1 parkir/unit 
Jumlah maksimum parkir 
retail/kantor 
1 parkir/100 m2 
Jumlah maksimum parkir basement 10% luas kavling 
Pola parkir 
Parkir bersama dan terdapat lahan parkir 
untuk sepeda 
Park and ride Masih dimungkinkan 
Alokasi ruang untuk 
sistem transit 
Jenis moda transit untuk penyediaan 
ruang 
Heavy rail transit, LRT, BRT, bus lokal 
dan dimungkinan terdapat ferry 
Pola jaringan jalan Dimensi blok 70-130 meter 
Sumber: Peraturan Menteri ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 tentang Pedoman Pengembangan Kawasan 
Berorientasi Transit 
Sehingga, berdasarkan beberapa teori yang telah dijabarkan sebelumnya, maka sintesis 
pustaka terkait variabel dan parameter yang membahas tentang karakteristik di kawasan 












 Aksesibilitas sidewalk 
 Ketersediaan jalur 
sepeda 
Walk 
 Infrastruktur pejalan kaki aman, 
lengkap dan dapat diakses oleh 
semua orang 
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 Infrastruktur pejalan kaki 
nyaman dan terjaga 
temperaturnya 
kaki dan pesepeda yang 
lengkap dan aman 
 Alternatif pola jaringan 
jalan bagi kendaraan 
tidak bermotor 
 Pedestrian dan jalur 
sepeda yang 
berkualitas 
 Koneksi pedestrian dan 
jalur sepeda yang 
terintegrasi 
Cycle 
 Jaringan infrastruktur bersepeda 
yang lengkap dan aman 
 Penyediaan parkir sepeda dan 
lokasi penyimpanan sepeda 
dalam jumlah cukup dan aman 
Connect 
Jaringan jalan dan jalur pejalan 
kaki padat dan terhubung 
Transit 
Jarak yang ditempuh pejalan kaki 
menuju transportasi publik 
Guna Lahan 
Density 
 Kepadatan perumahan 
 Koefisien Dasar 
Bangunan (KDB) 
 Koefisien Lantai 
Bangunan (KLB) 
Mix Use 
Pencampuran guna lahan 
Mix 
 Penggunaan lahan campuran 
 Keberagaman demografi dan 
tingkat pendapatan 
Densify 
 Kepadatan non-permukiman 
 Kepadatan permukiman 
Pengembangan 
kawasan campuran dan 
kompak 
 Waktu aktivitas yang 
signifikan 
 Persentase perumahan 
dan non perumahan 
 Jenis pemanfaatan 
guna lahan 
 Karakteristik 
perdagangan dan jasa 
 Tipe hunian 
 Target unit hunian 
 Target jumlah pekerja 
Kepadatan 
 Kepadatan penduduk 




 Pola kepadatan 
 Minimum kepadatan 
hunian 
 Jumlah lantai 
 KDB 
Ruang terbuka 
Bentuk ruang terbuka 
minimal taman skala 
komunitas sebesar 10-
15% 
Pola jaringan jalan 




Integrasi spasial antara pejalan 
kaki, pesepeda dan orientasi 
terhadap stasiun angkutan umum 
Parkir 
 Jumlah maksimum 
parkir hunian 
 Jumlah maksimum 
parkir retail/kantor 
 Jumlah maksimum 
parkir basement 
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 Park and ride 
Shift 
Pengurangan lahan yang 
digunakan untuk kendaraan 
bermotor dengan adanya parkir off-
street 
Alokasi ruang untuk 
sistem transit 
Jenis moda transit untuk 
penyediaan ruang 
Sumber: Hasil Pemikiran, 2020 
 
2.5 Metode Skoring 
Skoring atau pembobotan merupakan suatu teknik analisis untuk mengklasifikasikan hasil akhir dari 
pembobotan sesuai dengan tingkat parameternya. Klasifikasi didasarkan dari nilai total skor yang dihasilkan 
per nilai total skor ideal. Rentang klasifikasi parameter dapat dilihat melalui pembagian nilai terendah hingga 
nilai tertinggi yang terbagi menjadi beberapa kelas (Sihotang, 2016). Adapun klasifikasi pada penilaian 
kesesuaian kawasan TOD dapat dilihat sebagai berikut: 
Tabel 2.14 








Proyek, kawasan atau area pembangunan dapat 
dijadikan sebagai acuan utama dalam aspek 
desain perkotaan dan transportasi yang 
terintegrasi. Pencapaian ini harus memenuhi 
kriteria pada 2 poin untuk perumahan terjangkau 




Proyek, kawasan atau area pembangunan 
sebagian besar sudah memenuhi beberapa 
indikator yang dapat dijadikan sebagai sistem 





Proyek, kawasan atau area pembangunan masih 
memiliki beberapa kriteria yang belum dipenuhi, 
namun sudah dinilai memuaskan dalam 
pembangunan perkotaan berbasis transit 




2.6 Kerangka Teori 
 




2.7 Studi Terdahulu 
Tabel 2.15 
Studi Terdahulu 
Nama Peneliti Judul Variabel Sub Variabel Metode Hasil Penelitian 





TOD pada Stasiun 
LRT di Kota Bekasi 
(Studi Kasus: Stasiun 
LRT Jaticempaka- 
Gateway Park) 
Walk  Jalur pejalan kaki 
 Penyebrangan jalan 
 Muka blok yang aktif 
secara visual 
 Muka blok yang permeable 





ITDP Standard 2.1 
Wilayah studi dalam penelitian ini 
adalah Stasiun LRT Jaticempaka – 
Gateway Park yang memiliki luas 
sebuas 52.074 m2 atau 5,2 ha miliki 
PT. Adhi Commuter Property. 
Berdasarkan hasil penilai 
didapatkan tingkat kesesuaian 
sebesar 51 poin dari minimal 55 
poin untuk mencapai kategori 
Bronze Standard TOD. Adapun 
rekomendasi untuk meningkatkan 
hingga standar perunggu dapat 
dibagi menjadi 2, yaitu 
rekomendasi akademis dan 
rekomendasi teknis. Rekomendasi 
akademis berupa peningkatan pada 
metric-metrik yang belum 
memenuhi standar, sedangkan 
rekomendasi teknis berupa 
perubahan struktur ruang dan zona 
kawasan pada radius 400 meter dan 
800 meter dari titik transit. 
Cycle   Jaringan infrastruktur 
bersepeda 
 Pakir sepeda di stasiun 
angkutan umum 
 Parkir sepeda pada 
bangunan 
 Akses sepeda ke dalam 
gedung 
Connect  Blok-blok kecil 
 Keberpihakan terhadap 
moda 
Transit  Jarak berjalan kaki menuju 
angkutan umum 
Mix   Tata guna lahan yang saling 
melengkapi 
 Akses terhadap sumber 
makanan 
 Hunian berimbang 
Densify  Kepadatan tata guna lahan 
Compact  Area perkotaan 
 Pilihan berangkutan umum 
Shift  Parkir off-street 




Nama Peneliti Judul Variabel Sub Variabel Metode Hasil Penelitian 
 Luasan daerah milik jalan 










Studi Kasus di 
Terminal Pal Enam 
Kota Banjarmasin 
Walk  Ramah pejalan kaki yang 
tersedia lengkap dana man 
 Ramah pejalan kaki yang 
aktif dan bergairah 
 Ramah pejalan kaki yang 
aman dan nyaman 
Analisis MCE (Multi 
Criteria Evaluation) untuk 
mengukur tingkat 
kesesuaian konsep TOD 
berdasaro ITDP 2.1 
Berdasarkan hasil penelitian, area 
yang berada di radius 250 meter 
memiliki total poin penilaian 
sebesar 59 poin. Hal ini 
mengindikasikan bahwa Terminal 
Pal Enam masuk dalam kategori 
Bronze Standard dengan beberapa 
rekomendasi yang perlu 
ditingkatkan pada beberapa metrik 
penilaian, diantaranya: (1) 
Penyediaan jalur sepeda pada 3 
segemen jalan di area sekitar 
terminal, (2) Penyediaan parkir 
sepeda pada area terminal, (3) 
Penyediaan parkir sepeda pada 
bangunan-bangunan di 3 segmen 
jalan sekitar terminal, (4) Terdapat 
pembagian segmen jalan yang 
memisahkan antara kendaraan 
bermotor, pejalan kaki dan sepeda, 
(5) Penyediaan perdagangan dan 
jasa di area sekitar terminal (radius 
250m) dan (6) Penyediaan 
perumahan vertikal subdidi pada 
area sekitar terminal 
Cycle   Jaringan jalur sepeda 
tersedia lengkap dana man 
 Parkir sepeda yang cukup 
dan aman 
Connect Rute berjalan dan bersepeda 
pendek, langsung dan 
bervariasi 
Transit  Fasilitas transit dapat dicapai 
dengan berjalan kaki 
Mix  Penggunaan lahan yang 
beragam dan saling 
melengkapi 
Densify  Kepadatan guna lahan 
perumahan 
Compact Terminal berada pada area 
perkotaan 
Shift Meminimalisir lahan yang 
digunakan untuk kendaraan 
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Berdasarkan hasil penelitian, 
Stasiun Jurang Mangu memiliki 
skor sebesar 55%, artinya termasuk 
ke dalam kategori mendekati sesuai 
dengan konsep TOD. Dari 4 
variabel dan 20 indikator, hanya 11 
Diversity Penggunaan Lahan Campuran 
Design  Pola Jaringan Jalan 
 
 
Nama Peneliti Judul Variabel Sub Variabel Metode Hasil Penelitian 
(Studi Kasus: Stasiun 
Jurangmangu) 
 Ketersediaan Jalur Pejalan 
Kaki dan Jalur Sepeda 
 Ketersediaan Fasilitas Jalur 
Penyebrangan Jalan 
 Ketersediaan Fasilitas 
Difabel 
 Konektivitas Jalur Pejalan 
Kaki dan Sepeda 
 Ruang Terbuka Hijau 
(RTH) 




100%, dengan ketentuan: 
1. Mendekati tidak sesuai 
apabila skor 0-49% 
2. Mendekati tidak sesuai 
dan sesuai apabila 
bernilai 50% 




kriteria yang memenuhi, sedangkan 
9 kriteria lainnya tidak memenuhi. 
Sehingga, rekomendasi 
peningkatan berupa penyediaan 
jalur pejalan kaki, penyediaan jalur 
sepeda, penyediaan parkir, 
penyediaan fasilitas difabel, 
peningkatan konektivitas jalur 
pejalan kaki dan sepeda, 
penyediaan RTH serta peningkatan 
konektivitas antar moda dan 
kejelasan arah jaringan jalan. 
Integrasi 
Moda 
 Ketersediaan Jenis Moda 
 Frekuensi dan Headway 
Moda 
 Konektivitas antar Moda 










Walk  Jalur pejalan kaki 
 Penyebrangan pejalan kaki 
 Muka bangunan yang aktif 
 Muka bangunan yang 
permeabel 













Penelitian ini dengan penelitian lain 
yang terdahulu memiliki beberapa 
persamaan dan perbedaan, 
diantaranya: 
Memiliki perbedaan pada: 
 Penggunaan indikator yang 
mengadaptasi dari gabungan 
antara ITDP (2017) dan Permen 
ATR/BPN  No. 16 Tahun 2017 
agar aplikatif terhadap wilayah 
studi 
 Terdapat keterkaitan antara 
supply dan demand transportasi 
untuk menentukan arahan 
peningkatan kawasan 
berdasarkan prinsip TOD 
 Menggunakan metode skoring 
yang berbeda, yaitu teknik 
analisis MCA dengan 
Cycle   Jalur sepeda 
 Parkir sepeda di sekitar 
stasiun 
 Parkir sepeda pada 
bangunan 
 Aksesibilitas menuju 
gedung 
Connect  Blok-blok kecil 
 Prioritas aspek konektivitas 
Transit  Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan berjalan 
kaki 
Mix   Tata guna lahan campuran 
53 
 
Nama Peneliti Judul Variabel Sub Variabel Metode Hasil Penelitian 
 Aksesibilitas menuju 
sarana sekitar 
 Aksesibilitas menuju ruang 
terbuka 
 Perumahan terjangkau 
 Preservasi perumahan 
 Preservasi perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
pembobotan poin berdasarkan 
ITDP Standard 3.0 
 Menambahkan sisi demand 
transportasi untuk arahan 
peningkatan tingkat kesesuaian 
Sedangkan, persamaannya antara 
lain: 
 Mengidentifikasi karakterisrik 
kawasan TOD 
 Menganalisis tingkat 
kesesuaian kawasan TOD 
 Merumuskan arahan 
peningkatan kawasan TOD 
 
Hasil Penelitian: 
Delineasi Kawasan TOD Dukuh 
Atas diadopsi langsung dari RDTR 
dan PZ DKI Jakarta yang memiliki 
radius 0 – 1600 meter. Memiliki 
area stasiun utama berupa Stasiun 
MRT, Stasiun LRT dan Stasiun 
Sudirman, sedangkan area stasiun 
pendukung berupa Stasiun Karet 
yang telah didukung oleh sistem 
jaringan transportasi yang baik dan 
terintegrasi terdiri dari TJ BRT, TJ 
non BRT, KRL, MRT dan LRT. 
Berdasarkan hasil analisis 
ditemukan bahwa pada seluruh blok 
membutuhkan 10 – 19 poin untuk 
diklasifikasikan menjadi kawasan 
bronze. Adapun kekurangan poin 
dapat ditingkatkan melalui (a) 
prinsip-prinsip yang belum 
memenuhi hingga 50% tingkat 
kesesuaian, yaitu prinsip berjalan 
Densify   Tingkat kepadatan 
permukiman dan non 
permukiman 
 Tingkat KDB dan KLB 
 Kepadatan hunian dan 
kepadatan pekerjaan 
Compact  Area perkotaan 
 Ketersediaan pilihan 
angkutan umum 
Shift  Parkir off-street 
 Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 




 Asal dan tujuan penumpang 
eksisting 
 Asal dan tujuan penumpang 




Nama Peneliti Judul Variabel Sub Variabel Metode Hasil Penelitian 
kaki (walk), prinsip bersepeda 
(cycle) dan prinsip merapatkan 
(densify) serta (b) prinsip yang 
sudah memenuhi di atas 50% 
namun memiliki potensial untuk 
dilakukan pembangunan, 
yFederaaitu prinsip pembauran 
(mix). (c) Terdapat peningkatan 
prinsip beralih meskipun memiliki 
tingkat kesesuaian sebesar 100% di 
4 blok sedangkan 1 blok lainnya 
memenuhi sebesar 93,33%, hal ini 
dikarenakan terdapat penyesuaian 
arahan peningkatan berdasarkan 
prinsip mix  dan prinsip densify. 
Adapun prinsip yang tidak 
ditingkatkan, yaitu prinsip transit 
yang sudah memenuhi standar TOD 
yaitu antar titik transit dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki 
dalam radius 350-500m. 





BAB III  
METODE PENELITIAN 
 
3.1 Definisi Operasional 
Definisi operasional merupakan suatu penjelasan dari cara tertentu yang digunakan 
dalam penelitian. Adapun penyepahaman dan penjelasan dari suatu istilah yang disebutkan 
dalam penelitian ini, yaitu: 
1. Kawasan TOD merupakan kawasan yang mengintegrasikan guna lahan dengan 
transportasi publik. Kawasan ini memiliki area perencanaan sebesar 400 m – 800 m, 
dimana dalam perencanaannya terbagi menjadi beberapa blok yang disesuaikan 
dengan RDTR dan Peraturan Zonasi suatu wilayah. Penyesuaian ini dapat dilihat 
dalam pemilihan wilayah studi, dimana terdapat area di blok 1 yang dipilih meskipun 
berada dalam radius 1600 meter. Selain itu, terdapat area di Kelurahan Menteng, 
Kelurahan Setia Budi dan Kelurahan Karet Tengsin yang masuk dalam radius 800 
meter namun tidak dipilih sebagai wilayah studi penelitian. Hal ini dikarenakan batas 
area perencanaan Kawasan TOD Dukuh Atas telah ditetapkan pada RDTRK dan PZ 
DKI Jakarta serta TOD MRT Jakarta Tahap I. 
2. Batas area TOD perlu disesuaikan dengan jarak radius yang berbeda yang ditentukan 
berdasarkan aksesibilitas berjalan kaki atau kemudahan relatif untuk mencapai suatu 
aktivitas dari lokasi tertentu dalam jarak berjalan kaki. Terbagi menjadi 3 radius 
TOD, yaitu (a) Transit Core, termasuk stasiun transit dan rute akses dalam 5 menit 
jarak tempuh dengan berjalan kaki yang memprioritaskan kebutuhan pejalan kaki, 
(b) Transit Neighbourhood, mencakup area dan tujuan utama di sekitar stasiun yang 
dapat diakses dengan berjalan kaki, bersepeda dan transportasi massal, (3) Transit-
Supportive Area, mencakup wilayah pengaruh yang lebih luas dari stasiun 
transportasi massal, dimana layanan feeder sangat penting. 
3. Tingkat kesesuaian kawasan TOD merupakan metode evaluatif di area stasiun 
dengan membandingkan kondisi eksisting dengan standar berdasarkan 8 prinsip 
TOD. Hasil didapatkan dari metode pembobotan/skoring menggunakan MCA 




4. Klasifikasi kesesuaian kawasan TOD terbagi menjadi 3 (tiga) jenis, yaitu bronze 
standard dengan poin 56-70, silver standard dengan poin 71-85 dan gold standard 
dengan poin 86-100. Skor dari hasil tingkat kesesuaian digunakan untuk 
mengidentifikasi peluang perbaikan di setiap area stasiun. Strategi perencanaan 
kemudian dapat fokus pada peluang untuk meningkatkan TOD melalui penyediaan 
perumahan yang berkualitas dan ritel yang tersebar. 
5. Hasil evaluasi TOD menggunakan performance-based approach dilakukan dengan 
membandingkan kembali antara hasil tingkat kesesuaian dan dokumen kebijakan. 
Arahan peningkatan bukan untuk memiliki skor sempurna pada setiap area stasiun di 
setiap kriteria, akan tetapi digunakan untuk mengeimbangkan kekuatan dan 
kelemahan dari area stasiun. Strategi perencanaan yang dihasilkan akan membantu 
kawasan untuk berpikir secara holistik dimana harus menempatkan kebutuhan dan 
fasilitas ke depannya di sekitar area stasiun. 
6. TOD memiliki efek yang kuat pada perilaku perjalanan dan pilihan moda, yang dapat 
dilihat dari jumlah penumpang transit. Terbukti bahwa area TOD biasanya memiliki 
jumlah penumpang yang lebih tinggi. Sehingga, untuk mengukur keragaman perilaku 
manusia mengambil data mengenai perilaku perjalanan untuk menjelaskan 
bagaimana orang berpergian tidak hanya di dalam area stasiun tetapi ke dan dari area 
stasiun. Kawasan TOD perlu memiliki akses ke berbagai bentuk transportasi untuk 
lebih efisien dan tersedia untuk semua orang. 
7. Walkability merupakan konsep yang membantu menilai apakah lingkungan yang 
dibangun di area perkotaan yang ditentukan mendorong atau menghalangi berjalan 
kaki. Konsep ini memiliki beberapa dimensi yang dijabarkan melalui faktor-faktor 
penentu kemampuan berjalan, diantaranya (a) prinsip connect: konektivitas jaringan 
jalan, (b) prinsip mix: keberagaman penggunaan lahan, (c) prinsip densify: kepadatan 
penduduk, pekerjaan dan bangunan yang tinggi. Dikatakan bahwa perjalanan 
transportasi umum dimulai dan diakhiri dengan berjalan kaki, sehingga kemampuan 
berjalan kaki menjadi perhatian utama di lingkungan TOD. Adapun strategi yang 
direkomendasikan adalah (d) prinsip compact: mengintegrasikan stasiun transportasi 
massal dengan struktur perkotaan di sekitarnya untuk memastikan (e) prinsip transit: 
integrasi moda-moda transportasi yang aktif dengan transportasi umum. 
8. Prinsip Cycle atau bersepeda merupakan prinsip TOD yang mendorong masyarakat 
untuk mengendarai sepeda dalam jarak tertentu yang dapat meningkatkan kualitas 
layanan transit melalui penyediaan jalur sepeda dan parkir sepeda. 
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9. Konektivitas merupakan faktor yang mempengaruhi jarak rata-rata perjalanan dan 
pembagian moda-moda non motorized serta kecepatan rata-rata dan tingkat 
kemacetan. Area di sekitar pusat transit dan koridor transit yang memiliki 
konektivitas yang baik menarik pergerakan orang dan aktivitas. Prinsip ini diukur 
melalui ukuran blok yang kecil dan jalan yang terhubung yang menciptakan 
lingkungan hidup dan pola penggunaan lahan campuran. 
10. Komponen transit (transportasi) mengacu pada berbagai moda transportasi yang 
digunakan untuk melakukan pergerakan maupun melakukan transit (berjalan kaki, 
bersepeda, kendaraan pribadi, dll) yang dilengkapi dengan infrastruktur dan fasilitas 
penunjang seperti tempat parkir, halte transit, stasiun, pedestrian, jalur sepeda. Pada 
area stasiun utama merupakan titik pertemuan untuk semua rute transportasi yang 
ditunjang dengan moda feeder. Area ini ditandai dengan tingginya konsentrasi 
penumpang dan lalu lintas. 
11. Penggunaan lahan campuran dapat mendorong penggunaan angkutan untuk 
mengurangi perjalanan mobil untuk tujuan perjalanan yang berbeda. Perpaduan 
antara perumahan, toko, tempat kerja dan fasilitas sehari-hari merupakan cara yang 
efisien untuk mengurangi kemacetan lalu lintas perkotaan. 
12. Kepadatan merupakan faktor yang menentukan jenis kegiatan, terdiri dari tingkat 
kepadatan bangunan, kepadatan pekerja atau pekerjaan dan kepadatan guna lahan 
serta tingkat KLB. Kepadatan menurun dengan bertambahanya jarak dari stasiun. 
Kepadatan inti di pusat-pusat regional biasanya lebih tinggi daripada di daerah 
pinggiran kota dan dalam kedua kasus, intensitas dalam seperempat mil (400 m) 
harus jauh melebihi daripada yang diamati dalam radius setengah mil (800 m) di 
sekitar stasiun. 
13. Persediaan parkir kendaraan pribadi akan membantu lebih banyak orang 
menggunakan transit untuk perjalanan yang lebih lama karena adanya perpindahan 
moda. Hal ini akan mengurangi permintaan lahan untuk kendaraan dan 
mempromosikan pilihan mobilitas yang berkelanjutan. 
 
3.2 Jenis Penelitian 
Jenis penelitian secara umum terbagi menjadi 2 (dua), yaitu penelitian kuantitatif dan 
penelitian kualitatif. Berdasarkan jenisnya, pembagian penelitian ini memiliki sifat yang 
berbeda dari segi tujuan dan metode penelitian yang digunakan. Namun, penelitian ini 
bersifat kuantitatif dengan penjabaran yang dapat dilihat sebagai berikut: 
 
 
3.2.1 Penelitian Kuantitatif 
Berdasarkan Saifuddin Azwar (2007, p. 5), penelitian kuantitatif adalah suatu penelitian 
yang menekankan pada data-data yang bersifat numerik atau berbentuk angka dan dapat 
diolah dengan metode statistika. Apabila dilihat dari segi tujuan, penelitian ini digunakan 
untuk menguji suatu teori, menyajikan fakta secara deskriptif, menunjukkan huungan antar 
variabel dan pengembangan konsep (Subana & Sudrajat, 2005). Sehingga, dalam penelitian 
ini dapat dikatakan sebagai penelitian kuantitatif karena mengolah data kuantitatif atau dapat 
diolah menggunakan metode statistika. Adapun data-data kuantitatif yang diolah dalam 
penelitian ini terdiri dari deskripsi karakteristik  jalur pejalan kaki dan fasilitas pelengkap, 
ketersediaan penyebrangan pejalan kaki, muka bangunan yang aktif dan permeabel, 
karakteristik jalur sepeda dan parkir sepeda, dimensi blok, jarak tempuh berjalan kaki, jenis 
dan luas guna lahan, dan lain-lain. 
 
3.3 Variabel Penelitian 
Sugiyono (2012, p. 61) menjelaskan pengertian variabel penelitian sebagai hal-hal yang 
diamati peneliti dalam suatu penelitian, kemudian diberi suatu perlakuan sehingga 
memperoleh informasi yang akan ditarik kesimpulannya. Variabel yang digunakan dalam 
penelitian ini diambil berdasarkan teori-teori konsep TOD dari beberapa literatur sebagai 
berikut: 
Tabel 3.1 
Sintesis Variabel TOD Berdasarkan Literatur Konsep TOD 




Zhang, et al. 
(2019)* 
√ √ √ √ √ √ √ - √ 
IBI Group & 
WRI India 
(2021)** 
√ √ √ √ √ √ √ - √ 
IBI Group & 
WRI India 
(2021)*** 
√ √ √ √ √ √ √ √ - 




√ √ √ √ √ √ √ √ - 
Sumber: Hasil Pemikiran, 2021 
Keterangan: *) Network-Activity-Human Model 
**) 3V Framework/ Extended Node-Place Model 
***) Komponen “Transit”, “Oriented”, “Development” 
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Berdasarkan tabel sintesis variabel, didapatkan bahwa perencanaan kawasan TOD tidak 
lepas dari supply dan demand transportasi yang saling berkaitan. Beberapa sudah 
menyebutkan adanya preferensi pemilihan titik transit dan penggunaan jaringan jalan dalam 
melakukan pergerakan menuju dan dari stasiun TOD, namun tidak menyebutkan adanya 
kebutuhan untuk menyediakan parkir untuk peralihan moda. Pada literatur yang 
memfokuskan pada penyediaan supply transportasi, penyediaan parkir merupakan hal yang 
penting agar penumpang yang semula menggunakan kendaraan pribadi dapat beralih 
menggunakan transportasi umum. Sehingga, variabel dalam penelitian menggunakan 
penggabungan dari variabel yang telah terindentifikasi. Berikut merupakan rincian variabel 
dalam penelitian “Arahan Peningkatan Kawasan Transit Dukuh Atas Berdasarkan Konsep 
Transit Oriented Development (TOD)”: 
Tabel 3.2 
Variabel Penelitian 












Ketersediaan jalur pejalan kaki 




Ketersediaan fasilitas jalur 
penyebrangan pejalan kaki pada 
persimpangan sebesar 80% 
Muka bangunan 
yang aktif 
Persentase jalur pedestrian yang 
memiliki muka bangunan yang 
dapat dilihat melalui jendela 
transparan sebesar 50% 
Muka bangunan 
yang permeabel 
Jumlah jalan masuk per 100 m 





pedestrian sebesar 75% 
Cycle 
Jalur sepeda 
Jalur sepeda yang aman sebesar 
100% dengan ketentuan berupa 
cycle track pada 30 km/jam dan 
berupa shared-street/ tergabung 
dengan pedestrian jika 15 
km/jam 
Parkir sepeda di 
sekitar stasiun 
Ketersediaan rak sepeda pada 
jarak 10 m dari stasiun 
Parkir sepeda 
pada bangunan 
Jumlah parkir sepeda pada 




Regulasi terkait akses parkir 
sepeda dalam gedung 
Connect 
Blok-blok kecil 





persimpangan minimal 1-1,5 
 
 







Jarak tempuh terjauh dari jalan 
masuk gedung menuju stasiun 
500-1000 m 
Mix  
Tata guna lahan 
campuran 
Persentase guna lahan yang 




Memiliki minimal 1 tipe sumber 





Persentase ruang publik terbuka 
yang dapat diakses dengan 








Persentase perumahan yang 
dipertahankan dan direlokasi 




dan jasa serta 
perkantoran 
Persentase perdagangan & jasa 
serta perkantoran yang 
dipertahankan dan direlokasi 






 Persentase kepadatan non 
permukiman 15%: kepadatan 
permukiman 85% 





Tingkat KLB Min 2.0 
Tingkat KDB 60-80% 
Compact 
Area perkotaan 





Ketersediaan jalur reguler BRT 
dan non BRT 
Shift 
Parkir off-street 
Persentase luas area parkir off-
street dengan total luas lahan 





Memiliki driveway sebesar 2 
atau lebih per 100 m muka blok 
Luas ruang jalan 
untuk kendaraan 
bermotor 
Persentase pebanding luas jalur 
lalu lintas dengan luas parkir on-












Tujuan Penelitian Variabel Sub Variabel Kriteria Parameter 
transportasi 
(ridership) 
 Asal dan tujuan penumpang 
pada area yang belum 
terjangkau 
Sumber: Hasil Pemikiran, 2021 
 
3.4 Metode Pengumpulan Data 
Menurut Akdon & Ridwan (2010), metode pengumpulan data terdapat teknik-teknik 
pengumpulan data yang memiliki pengertian, yaitu suatu cara untuk mendapatkan data saat 
melakukan suatu penelitian. Teknik pengumpulan data bertujuan untuk mencapai tujuan 
penelitian melalui pengumpulan informasi dengan kebutuhan sesuai dengan masalah yang 
telah dirumuskan. Adapun jenis-jenis cara dalam mengumpulkan penelitian menurut Andi 
Prastowo (2011), dibagi menjadi 2 (dua), yaitu survei primer dan survei sekunder yang akan 
dijelaskan lebih lanjut sebagai berikut: 
3.4.1 Survei Primer 
Survei primer merupakan survei yang dilakukan oleh peneliti untuk mendapatkan data-
data yang disebut dengan data primer (Prastowo, 2011). Data primer sebagaimana dijelaskan 
oleh Sugiyono (2008) adalah suatu data yang bersumber dari hasil pengambilan data secara 
langsung di lokasi penelitian dengan cara melakukan survei lapangan. Data yang diambil 
merupakan data yang sistematis berdasarkan pengamatan terkait variabel penelitian dan 
masalah yang akan diselesaikan melalui tujuan penelitian. Data-data primer dari penelitian 
ini didapatkan dari teknik pengumpulan data primer, yaitu observasi yang dijabarkan sebagai 
berikut: 
A. Observasi 
Salah satu teknik pengumpulan data primer, yaitu observasi yang dijelaskan oleh 
Santana (2007) sebagai suatu kegiatan dan aktivitas ilmiah yang dilakukan dengan 
mengamati keadaan di lokasi penelitian. Fungsi dari observasi dalam penelitian dapat berupa 
deskripsi, mengisi data dan memberikan data yang dapat digeneralisasi (Rahmat, 2005). 
Dalam proses observasi pada penelitian ini, tidak semua data didapatkan dari hasil observasi. 
Sehingga, berikut ini data-data yang didapatkan dari observasi lapangan: 
Tabel 3.3 
Data Observasi 
Variabel Sub Variabel Data yang dibutuhkan 
Walk 
Jalur pejalan kaki 
1. Ketersediaan jumlah jalur pejalan kaki 
2. Ketersediaan jumlah jalur pejalan kaki yang 
tacticle atau ramah bagi difabel 
Penyebrangan pejalan kaki 
1. Jumlah persimpangan eksisting 




Variabel Sub Variabel Data yang dibutuhkan 
Muka bangunan yang aktif 
Muka bangunan yang dapat dilihat melalui jendela 
transparan 
Muka bangunan yang 
permeabel 
1. Panjang muka blok 
2. Jumlah jalan masuk per 100 m muka blok 
Peneduh dan pelindung 




Jumlah jalur sepeda berupa cycle track dan yang 
tergabung dengan pedestrian 
Parkir sepeda di sekitar stasiun 
Jumlah rak sepeda outdoor dengan jarak 100 m dari 
stasiun 
Parkir sepeda pada bangunan 




1. Jumlah blok antara 2 persimpangan 
2. Panjang dari setiap blok 
Prioritas aspek konektivitas 
1. Letak dan jumlah persimpangan kendaraan 
bermotor 
2. Letak dan jumlah persimpangan pedestrian 
Mix  
Tata guna lahan campuran Jenis dan luas guna lahan pada blok 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
Tipe sumber makanan segar pada radius 500-1000 
m 
Aksesibilitas menuju ruang 
terbuka 
Letak ruang terbuka yang memiliki luas 300 m2 
Perumahan terjangkau 
1. Jumlah unit perumahan 
2. Jumlah unit perumahan terjangkau 
Densify Tingkat KLB 1. Jumlah lantai bangunan 
Compact 
Ketersediaan pilihan angkutan 
umum 
Jalur/rute angkutan umum reguler (BRT dan non 
BRT) serta sistem bike share 
Shift 
Parkir off-street 
1. Letak dan luas parkir off-street 
2. Luas blok 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
Jumlah driveway yang memotong pedestrian per 
100 m muka blok 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
1. Luas badan jalan 




1. Asal dan tujuan penumpang eksisting 
2. Asal dan tujuan penumpang pada area yang 
belum terjangkau 
Sumber: Hasil Pemikiran, 2020 
3.4.2 Survei Sekunder 
Selain survei primer, berdasarkan Andi Prastowo (2011) juga terdapat survei sekunder 
sebagai sumber untuk memperoleh data secara tidak langsung atau melalui perantara. Data-
data yang didapatkan dari hasil survei sekunder dapat berupa dokumen-dokumen resmi dari 
instansi pemerintah, hasil wawancara, penelitian sebelumnya dan studi literatur (Indrianto 
& Supomo, 2013). Adapun data-data sekunder yang tidak didapatkan dari observasi dalam 
penelitian dapat dilihat sebagai berikut: 
Tabel 3.4 
Data Sekunder 
No. Data yang Dibutuhkan Sumber Data 
1.  RTRW Provinsi DKI Jakarta Tahun 2010-2030 Website BAPPEDA DKI Jakarta 
2.  
RDTR dan PZ Provinsi DKI Jakarta Tahun 
2015-2035 
Website BAPPEDA DKI Jakarta 
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No. Data yang Dibutuhkan Sumber Data 
3.  
Peraturan Menteri ATR/BPN Tahun 2017 
tentang Pedoman Pengemangan KAwasan 
Berorientasi Transit 
Website BAPPEDA DKI Jakarta 
4.  
Peraturan Gubernur DKI Jakarta No. 67 Tahun 
2019 
Website BAPPEDA DKI Jakarta 
5.  Data Jalan 
 Dinas Perhubungan Provinsi DKI Jakarta 
 Dinas Bina Marga Provinsi DKI Jakarta 
 Website BAPPEDA DKI Jakarta 
6.  Data Guna Lahan 
 Dinas Cipta Karya, Tata Ruang dan 
Pertanahan Provinsi DKI Jakarta 
 Website BAPPEDA DKI Jakarta 
Sumber: Hasil Pemikiran, 2020 
Selain dari data instansi seperti tabel di atas, terdapat beberapa data yang diolah melalui 
arcgis setelah didapatkan dari survei primer maupun survei sekunder. Data tersebut terdiri 
dari (1) variabel transit berupa jarak tempuh terjauh dari jalan masuk gedung menuju staisun, 
(2) variabel mix berupa luas guna lahan pada setiap blok, (3) variabel densify berupa luas 
guna lahan permukiman dan non permukiman, luas kavling dan luas persil bangunan per 
guna lahan, (4) variabel compact berupa luas total kawasan TOD dan luas area lahan 
terbangun serta (5) variabel shift berupa luas badan jalan dan luas parkir on-street. 
 
3.5 Metode Analisis Data 
Metode analisis data sebagaimana dijabarkan oleh Bogdan dan Taylor (1992) 
merupakan suatu pendekatan untuk menemukan tema dan merumuskan hipotesis dalam 
penelitian. Metode analisis yang digunakan dalam penelitian ini berupa analisis deskriptif 
dan analisis statistik deskriptif. Dalam metode yang telah disebutkan, terdapat teknik-teknik 
analisis sebagai cara untuk mengolah data-data dan mengorganisasikan data tersebut ke 
dalam suatu pola, kategori dan satuan uraian dasar (Moleong, 2002). Berikut merupakan 
teknik-teknik analisis yang digunakan dalam penelitian ini: 
3.5.1 Multi-Criteria Assesment (MCA) 
Tingkat kesesuaian kawasan TOD yang terbagi menjadi bronze standard, silver standard 
dan gold standard dianalisis menggunakan Multi-Criteria Assesment (MCA). MCA 
merupakan suatu teknik analisis yang digunakan untuk menilai beberapa indikator, dimana 
dapat digunakan pula untuk menilai indikator keruangan (Beukes, Vanderschuren, & 
Zuidgeest, 2011). Terdapat 8 prinsip dengan 21 metrik yang akan dievaluasi menggunakan 
pembagian poin. Berdasarkan hal tersebut, terdapat beberapa metode untuk mengukur 
tingkat kesesuaian. Metode pengukuran tersebut berisi terkait data yang dibutuhkan, cara 




1. Metode pengukuran prinsip berjalan kaki/walk 
Terdapat 3 sasaran dan 5 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.5 
Metode Pengukuran Prinsip Berjalan Kaki/Walk 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Jalur pejalan kaki 
1. Menghitung total jalur pejalan kaki yang 
ramah bagi pengguna difabel dan terdapat 
penerangan untuk keamanan dan 
keselamatan 
2. Menghitung persentase dari jalur pejalan 
kaki yang sesuai kualifikasi 
% =  
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑟𝑎𝑚𝑎ℎ 𝑑𝑖𝑓𝑎𝑏𝑒𝑙
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛  𝑒𝑘𝑠𝑖𝑠𝑡𝑖𝑛𝑔
 
3 poin: 100% 
2 poin: 90-100%  
1 poin: 80-90% 
0 poin: <80% 
Penyebrangan pejalan 
kaki 
1. Menghitung total persimpangan yang 
membutuhkan fasilitas jalur 
penyebrangan pejalan kaki 
2. Menghitung total persimpangan yang 
memiliki fasilitas penyebrangan pejalan 
kaki sesuai klasifikasi 
3. Menghitung persentase dari fasilitas 
penyebrangan pejalan kaki yang sesuai 
klasifikasi 






3 poin: 100% 
2 poin: 90-100%  
1 poin: 80-90% 
0 poin: <80% 
Muka bangunan yang 
aktif 
1. Menghitung jumlah pedestrian yang 
memiliki kualifikasi sebagai muka 
bangunan yang aktif dengan kriteria: 
- Muka bangunan dari lantai dasar 
hingga 2,5 meter di atas permukaan 
tanah dapat ditembus secara visual 
melalui jendela transparan 
- Pintu masuk garasi dan jalur masuk 
khusus kendaraan tidak termasuk 
bangunan muka aktif 
2. Menghitung persentase dengan 
membandingkan jumlah bagian jalur 
pedestrian eksisting dengan jalur 
pedestrian yang memiliki muka bangunan 
aktif 
% =  
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑑𝑒𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑚𝑢𝑘𝑎 𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛𝑎𝑛 𝑎𝑘𝑡𝑖𝑓
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑒𝑘𝑠𝑖𝑠𝑡𝑖𝑛𝑔
 
6 poin: ≥90% 
5 poin: 81-90% 
4 poin: 71-80% 
3 poin: 61-70% 
2 poin: 51-60% 
0 poin: <50% 
Muka bangunan yang 
permeabel 
1. Menghitung panjang muka blok (pintu 
masuk etalase toko, testoran, kafe) dan 
dibagi 100 m 
2. Menghitung jalan masuk pada bagian 
jalan pedestrian 
3. Menghitung perbandingan antara poin 
kedua dan poin pertama untuk 
mengetahui rata-rata jumlah jalan yang 
masuk per 100 m muka blok 
𝑛 =  
∑ 𝑗𝑎𝑙𝑎𝑛 𝑚𝑎𝑠𝑢𝑘 𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑏𝑎𝑔. 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛
100 𝑚 𝑚𝑢𝑘𝑎 𝑏𝑙𝑜𝑘
 
2 poin: ≥ 5 
1 poin: 3-5 
0 poin: <3 
Peneduh dan pelindung 
Menghitung perbandingan antara jalur 
pejalan kaki yang memiliki 
peneduh/pelindung dengan total jalur 
pejalan kaki untuk mendapatkan persentase 
1 poin: ≥75% 
0 poin: <75% 
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Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
% =  
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑑𝑒𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑝𝑒𝑙𝑖𝑛𝑑𝑢𝑛𝑔/𝑝𝑒𝑛𝑒𝑑𝑢ℎ
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑒𝑘𝑠𝑖𝑠𝑡𝑖𝑛𝑔
 
Sumber: ITDP, 2017 
2. Metode pengukuran prinsip bersepeda/cycle 
Terdapat 2 sasaran dan 4 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.6 
Metode Pengukuran Prinsip Berjalan Bersepeda/Cycle 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Jalur sepeda 
1. Mengidentifikasi jalur sepeda yang sesuai 
dengan kualifikasi: berupa cycle track 
apabila kecepatan jalan 30 km/jam dan 
tergabung pada pedestrian apabila 
kecepatan 15 km/jam 
2. Mengidentifikasi gedung yang memiliki 
jalan masuk yang tidak aman dan lebih 
dari 200 m 
2 poin: 100% jalur 
sepeda aman 
1 poin: tidak ada jalan 
masuk ke gedung yang 
lebih dari 200 m 
0 poin; terdapat satu 
atau lebih jalan masuk 
gedung berjarak 200 m 
Parkir sepeda di sekitar 
stasiun 
Mengidentifikasi ketersediaan fasilitas 
parkir sepeda berupa rak outdoor dan berada 
di jarak 100 m dari pintu masuk stasiun 
1 poin: terdapat rak 
sepeda pada jarak 10 m 
dari stasiun 
0 poin: tidak terdapat 
rak sepeda 
Parkir sepeda pada 
bangunan 
1. Menghitung jumlah gedung yang 
memiliki luas lebih dari 500 m2 
2. Menghitung gedung yang menyediakan 
tempat parkir sepeda 
3. Membandingkan hasil poin kedua dan 
pertama untuk menghitung persentase 
% =  
∑ 𝑔𝑒𝑑𝑢𝑛𝑔 𝑑𝑒𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑡𝑒𝑚𝑝𝑎𝑡 𝑝𝑎𝑟𝑘𝑖𝑟 𝑠𝑒𝑝𝑒𝑑𝑎
∑ 𝑔𝑒𝑑𝑢𝑛𝑔 > 500𝑚2
 
1 poin: ≥25% 
0 poin: <25% 
Aksesibilitas menuju 
gedung 
Meninjau peraturan yang mengatur tentang 
parkir sepeda di bangunan 
1 poin: terdapat aturan 
akses parkir sepeda 
dalam gedung 
0 poin: tidak terdapat 
aturan 
Sumber: ITDP, 2017 
3. Metode pengukuran prinsip menghubungkan/connect 
Terdapat 2 sasaran dan 2 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.7 
Metode Pengukuran Prinsip Menghubungkan/Connect 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Blok-blok kecil 
1. Menghitung jumlah blok yang dihitung 
dari muka bangunan dari sudut ke sudut 
antara dua persimpangan 
2. Mengukur panjang dari setiap blok 
10 poin: <100 m 
6 poin: 100-130 m 
2 poin: 130-150 m 
0 poin: >150 m 
Prioritas aspek 
konektivitas 
1. Mengidentifikasi persimpangan 
kendaraan bermotor 
2. Mengidentifikasi persimpangan 
pedestrian, dalam hal ini semua 
persimpangan kendaraan bermotor 
dengan trotoar dihitung dalam kategori ini 
5 poin: ≥2 
3 poin: 1,5-2 
1 poin: 1-1,5 
0 poin: <1 
 
 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
3. Dihitung 1 persimpangan apabila empat 
arah, 0,75 apabila tiga arah/ T dan 1,25 
apabila lima arah 
4. Menghitung perbandingan antara poin 
kedua dengan poin pertama untuk 
menghitung rasio konektivitas 
𝑛 =  
∑ 𝑝𝑒𝑟𝑠𝑖𝑚𝑝. 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛
∑ 𝑝𝑒𝑟𝑠𝑖𝑚𝑝. 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑏𝑒𝑟𝑚𝑜𝑡𝑜𝑟
 
Sumber: ITDP, 2017 
4. Metode pengukuran prinsip angkutan umum/transit 
Terdapat 1 sasaran dan 1 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.8 
Metode Pengukuran Prinsip Angkutan Umum/Transit 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan 
berjalan kaki 
Menghitung jarak tempuh terjauh dari jalan 
masuk gedung menuju stasiun terdekat 
Memenuhi: jarak 
berjalan kaki 500-1000 
m 
Tidak memenuhi: jarak 
berjalan kaki >1000 m 
Sumber: ITDP, 2017 
5. Metode pengukuran prinsip pembauran/mix 
Terdapat 3 sasaran dan 6 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.9 
Metode Pengukuran Prinsip Berjalan Pembauran/Mix 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Tata guna lahan 
campuran 
1. Mengidentifikasi zona berdasarkan 
sampel blok 
2. Menghitung presentase penggunaan lahan 
dominan tiap sampel 
3. Menghitung rata-rata dari penggunaan 
lahan yang dominan 
% =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑗𝑒𝑛𝑖𝑠 𝑔𝑢𝑛𝑎 𝑙𝑎ℎ𝑎𝑛
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑙𝑜𝑘
 
8 poin: 50-%-60% 
6 poin: 61%-70% 
4 poin: 71-80% 
0 poin: >80% 
Aksesibilitas menuju 
sarana sekitar 
Memetakan dan menandakan sumber 
makanan segar (pasar/toko) yang berada 
dalam radius 500 m - 1000 m dari sarana 
pendidikan dan sarana kesehatan 
3 poin: 3 tipe 
2 poin: 2 tipe 
1 poin: 1 tipe 
0 poin: <80% gedung 
berada di dalam jarak 
yang ditentukan untuk 




1. Memetakan taman atau taman bermain 
yang memiliki luas 300 m2 dan dapat 
diakses selama 15 jam atau lebih per hari  
2. Menandai dan mempresentasikan jumlah 
ruang publik yang dapat diakses dengan 
berjalan kaki melalui jalan utama gedung 
% =  
∑ 𝑟𝑢𝑎𝑛𝑔 𝑡𝑒𝑟𝑏𝑢𝑘𝑎 𝑟𝑎𝑚𝑎ℎ 𝑏𝑒𝑟𝑗𝑎𝑙𝑎𝑛 𝑘𝑎𝑘𝑖
∑ 𝑟𝑢𝑎𝑛𝑔 𝑡𝑒𝑟𝑏𝑢𝑘𝑎 ≥ 300 𝑚2
 
1 poin: ≥80% 
0 poin: <80% 
Perumahan terjangkau 
1. Menghitung jumlah unit perumahan 
eksisting 
8 poin: >50% 
6 poin: 35%-49% 
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Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
2. Menghitung jumlah unit perumahan yang 
dijual secara terjangkau 
3. Mempresentasikan hasil antara poin 
kedua dengan poin pertama untuk 
mendapatkan rasio 




4 poin: 20%-34% 
2 poin: 10%-19% 
1 poin: 1%-9% 
0 poin: <1% 
Preservasi perumahan 
1. Mengidentifikasi jumlah rumah tangga 
yang dipertahankan memperoleh 3 poin 
2. Mengidentifikasi jumlah rumah tangga 
yang direlokasi dalam jarak 250 m dari 
alamat sebelumnya 
3. Mengidentifikasi jumlah rumah tangga 
yang direlokasi dalam jarak 500 m dari 
alamat sebelumnya 
3 poin: 100% rumah 
dipertahankan 
2 poin: 100% rumah 
tangga memilih 
direlokasi dalam radius 
500 m 
0 poin: <100% rumah 
tangga direlokasi dalam 
jarak yang ditentukan 
Preservasi perdagangan 
dan jasa serta 
perkantoran 
1. Mengidentifikasi jumlah perdagangan & 
jasa dan perkantoran yang dipertahankan 
memperoleh 2 poin 
2. Mengidentifikasi jumlah perdagangan & 
jasa dan perkantoran yang direlokasi 
dalam jarak 500 m dari alamat 
sebelumnya 
2 poin: 100% 
dipertahankan atau 
direlokasi dalam radius 
500 m 
0 poin: tidak 
dipertahankan atau 
direlokasi pada radius 
500 m 
Sumber: ITDP, 2017 
6. Metode pengukuran prinsip memadatkan/densify 
Terdapat 1 sasaran dan 2 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.10 
Metode Pengukuran Prinsip Memadatkan/Densify 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Tingkat kepadatan  
permukiman 
1. Melakukan perbandingan 
antara total luas lantai seluruh 
bangunan  permukiman dengan 
luas area lahan (KLB 
permukiman) 
2. Apabila guna lahan didominasi 
permukiman sebesar 85%, 
maka mendapat poin 7 
% =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛𝑎𝑛 𝑝𝑒𝑟𝑚𝑢𝑘𝑖𝑚𝑎𝑛
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑙𝑜𝑘
 
7 poin: >15% dan dalam radius 500 
m lebih padat daripada radius 1000 
m 
5 poin:  >15% dan dalam radius 500 
m tidak lebih padat daripada radius 
1000 m 
3 poin: 10-15% dan dalam radius 
500 m lebih padat daripada radius 
1000 m 
2 poin: 10-15% dan dalam radius 
500 m tidak lebih padat daripada 
radius 1000 m 
0 poin: total kepadatan 10% 
Tingkat kepadatan non 
permukiman 
Membandingkan kepadatan unit 
non perumahan dengan acuan 
dasar sebesar 85%  
%
=  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛𝑎𝑛 𝑛𝑜𝑛 𝑝𝑒𝑟𝑚𝑢𝑘𝑖𝑚𝑎𝑛
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑙𝑜𝑘
 
8 poin: >85% dan dalam radius 500 
m lebih padat daripada radius 1000 
m 
6 poin:  >85% dan dalam radius 500 
m tidak lebih padat daripada radius 
1000 m 
4 poin: 80-85% dan dalam radius 
500 m lebih padat daripada radius 
1000 m 
2 poin: 80-85% dan dalam radius 
500 m tidak lebih padat daripada 
radius 1000 m 
 
 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
0 poin: total kepadatan 80% 
Sumber: ITDP, 2017 
7. Metode pengukuran prinsip merapatkan/compact 
Terdapat 2 sasaran dan 2 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.11 
Metode Pengukuran Prinsip Merapatkan/Compact 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Area perkotaan 
1. Mengitung luas total kawasan TOD 
2. Menghitung total area lahan terbangun 
3. Membandingkan poin kedua dengan poin 
pertama untuk mendapatkan persentase 
% =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑎𝑟𝑒𝑎 𝑡𝑒𝑟𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑘𝑎𝑤𝑎𝑠𝑎𝑛 𝑇𝑂𝐷
 
8 poin: >90% 
6 poin: 81%-90% 
4 poin: 71%-80% 
2 poin: 61-%-70% 
0 poin: <60% 
Ketersediaan pilihan 
angkutan umum 
Mengidentifikasi jalur atau rute angkutan 
umum reguler dan jalur tambahan serta 
sistem bike share 
2 poin: jalur reguler 
berkapasitas tinggi 
(BRT) 
2 poin: sistem bike share 
1 poin: rute angkutan 
umum reguler (non 
BRT) 
Sumber: ITDP, 2017 
8. Metode pengukuran prinsip beralih/shift 
Terdapat 1 sasaran dan 3 metrik yang akan diukur dalam menganalisis tingkat 
kesesuaian prinsip ini sebagai berikut: 
Tabel 3.12 
Metode Pengukuran Prinsip Berjalan Beralih/Shift 
Metrik Cara Pengukuran Kriteria Penilaian 
Parkir off-street 
Membandingkan luas area parkir off-street 
dengan total luas lahan 
% =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑘𝑖𝑟 𝑜𝑓𝑓 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑙𝑜𝑘
 
8 poin: 0%-10% 
7 poin: 11%-15% 
6 poin: 16%-20% 
5 poin: 21%-25% 
4 poin: 26%-30% 
2 poin: 31%-40% 
0 poin: >40% 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
1. Menghitung total panjang muka blok 
yang dibagi dengan 100 m 
2. Menghitung total driveway yang 
memotong pedestrian 
3. Membandingkan poin kedua dan pertama 
untuk menghitung rata-rata kepadatan 
driveway 
1 poin: ≤2 driveway/ 
100 m muka blok 
0 poin: >2 driveway/ 
100 m muka blok 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
1. Menghitung total luas jalur lalu lintas 
(tidak termasuk ruang persimpangan) dan 
total area parkir on-street 
2. Membandingkan hasil poin pertama 
dengan luas total lahan 
% =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑘𝑖𝑟 𝑜𝑛 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑎𝑑𝑎𝑛 𝑗𝑎𝑙𝑎𝑛
 
6 poin: ≤15% 
3 poin: 16%-20% 
0 poin: >20% 






Sintesis Penilaian Tingkat Kesesuaian TOD 
Prinsip Sasaran Metrik Keterangan Poin 
Berjalan Kaki/Walk 
Infrastruktur pejalan kaki yang 
aman, lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan kaki 
Persentase dari keseluruhan jalur pejalan kaki eksisting 
yang aman dan inklusif 
3 
Penyebrangan pejalan kaki 
Persentase dari keseluruhan persimpangan yang memiliki 
jalur penyebrangan ke semua arah 
3 
Infrastruktur pejalan kaki yang aktif 
dan hidup 
Muka bangunan yang aktif 
Persentase jalur pejalan kaki yang memiliki tampak visual 
ke aktivitas interior gedung 
6 
Muka bangunan yang 
permeabel 
Banyaknya toko, pintu masuk bangunan dan akses pejalan 
kaki lainnya secara rata-rata per 100 meter tiap muka 
bangunan 
2 
Infrastruktur pejalan kaki nyaman 
dan teduh 
Peneduh dan pelindung 
Persentase dari keselurahan jalur pejalan kaki yang 
memiliki elemen peneduh atau pelindung 
1 
Total Poin 15 
Bersepeda/Cycle 
Ketersediaan jalur sepeda yang 
lengkap dan aman 
Jalur sepeda Keamanan jaringan jalur sepeda 2 
Ketersediaan parkir sepeda dan 
lokasi penyimpanan yang cukup 
dan aman 
Parkir sepeda di sekitar stasiun Ketersediaan fasilitas parkir sepeda 1 
Parkir sepeda pada bangunan 
Persentase ketersediaan bangunan yang menyediakan 
fasilitas parkir sepeda dalam 
1 
Aksesibilitas menuju gedung 
Bangunan memiliki ruang untuk tempat penyimpanan 
sepeda 
1 
Total Poin 5 
Menghubungkan/ 
Connect 
Rute kendaraan tidak bermotor 
yang pendek, langsung dan 
bervariasi 
Blok-blok kecil Dimensi blok trotoar yang paling panjang 10 
Rute kendaraan tidak bermotor 
lebih pendek daripada rute 
kendaraan bermotor 
Prioritas aspek konektivitas 
Rasio antara persimpangan pedestrian dan persimpangan 
kendaraan bermotor 
5 
Total Poin 15 
Angkutan Umum/ 
Transit 
Kualitas angkutan umum yang 
tinggi dan ramah pejalan kaki 
Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki 





Sarana perdagangan dan jasa serta 
perkantoran berada pada jarak 
berjalan kaki yang dapat 
menciptakan suatu ruang publik 
yang aktif 
Tata guna lahan campuran 
Dalam satu blok maupun blok yang bersalahan terdapat 
campuran guna lahan permukiman dan non permukiman 
8 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
Persentase jumlah bangunan yang berada pada radius 





Prinsip Sasaran Metrik Keterangan Poin 
Aksesibilitas menuju ruang 
terbuka 
Persentase jumlah taman atau taman bermain dalam radius 
500m 
1 
Kondisi kependudukan dan 
heterogenitas tingkat pendapatan 
Perumahan terjangkau 




Persentase jumlah rumah yang dipertahankan dalam lokasi 
proyek 
3 
Preservasi perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
Persentase jumlah perdagangan dan jasa serta perkantoran 
yang dipertahankan dalam lokasi proyek  
2 
Total Poin 25 
Memadatkan/ Densify 
Kepadatan permukiman dan non 
permukiman untuk mendukung 
TOD 
Tingkat kepadatan non 
permukiman 
Perbandingan jumlah bangunan non permukiman dengan 
luas wilayah dalam radius TOD 
7 
Tingkat kepadatan permukiman 
Perbangungan jumlah bangunan rumah dengan luas 
wilayah dalam radius TOD 
8 
Total Poin 15 
Merapatkan/ Compact 
Terdapat pembangunan di dalam 
atau di sebelah area perkotaan 
eksisting 
Area perkotaan 
Jumlah sisi pembangunan yang berada di sekitar kawasan 
TOD 
8 
Kenyamanan dalam melakukan 
pergerakan di dalam kota 
Ketersediaan pilihan angkutan 
umum 
Jumlah pilihan angkutan umum dalam radius berjalan kaki 2 
Total Poin 10 
Beralih/ Shift 
Pengurangan lahan untuk 
kendaraan bermotor 
Parkir off-street Total luas area parkir off-street  8 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
Rata-rata dari jumlah akses untuk kendaraan bermotor per 
100 meter dalam blok 
1 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
Total luas ruang jalan untuk kendaraan bermotor dan parkir 
off-street 
6 
Total Poin 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 100 
Sumber: Hasil Pemikiran, 2020
71 
 
3.6 Performace-Based Approach 
Performance-based approach berfokus pada proses perencanaan dan menganggap rencana 
sebagai panduan untuk keputusan perencanaan masa depan. Sebuah rencana dianggap 
dilaksanakan jika digunakan atau dikonsultasikan dalam proses pengambilan keputusan. 
Pendekatan ini mengasumsikan bahwa praktek perencanaan bersifat adaptif dan perlu 
disesuaikan dengan keadaan yang selalu berubah (Lucie Laurian, et al., 2004).  
Performance-based approach dapat digunakan untuk membandingkan proyek TOD dengan 
standar dan kebijakan yang berlaku. Kemudian, gap yang didapatkan dari hasil perbandingan 
dapat dijadikan saran perbaikan untuk mengembangkan kawasan TOD (Frank Alarcon, et al., 
2018). 
 
Gambar 3.1 Diagram Alir Performance-Based Approach 




3.7 Desain Survei 
Tabel 3.14 
Desain Survei 














Batas jarak berjalan kaki 5 



























Pemetaan jalur hijau, jalur 
air, ruang terbuka, jalan 




Batas jarak penumpang 




























 Asal dan tujuan 
penumpang eksisting 
 Asal dan tujuan 
penumpang pada area 


















 Ketersediaan jumlah 
jalur pejalan kaki 
 Ketersediaan jumlah 
jalur pejalan kaki yang 






Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 























 Jumlah persimpangan 
eksisting 
 Jumlah persimpangan 







Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
















 Muka bangunan yang 






Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 










 Panjang muka blok 
 Jumlah jalan masuk per 





Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 















Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 








 Jumlah jalur sepeda 
berupa cycle track dan 






Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 





 Jumlah rak sepeda 
outdoor dengan jarak 
















 Jumlah gedung dengan 
luas >500 m2 yang 





Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 









Regulasi yang mengatur 












Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 





 Jumlah blok antara 2 
persimpangan 









Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 





 Letak dan jumlah 
persimpangan 
kendaraan bermotor 







Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 












Jarak tempuh terjauh dari 










Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 



































berdasarkan ITDP Standard 
3.0 
% =  






Tipe sumber makanan 






Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 





Letak ruang terbuka yang 





Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 








 Jumlah unit perumahan 
























Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 






Jumlah rumah yang 
dipertahankan/direlokasi 

























dan jasa serta 
perkantoran 
Jumlah perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
yang 
dipertahankan/direlokasi 
















 Jumlah dan luas 
bangunan non 
permukiman 
 Luas blok 



















Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 









 Jumlah dan luas 
bangunan permukiman 
 Luas blok 



















Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 







 Luas total kawasan TOD Data Sekunder: 
Survei 
Sekunder: 








Analisis Data Output 










berdasarkan ITDP Standard 
3.0 
% =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑎𝑟𝑒𝑎 𝑡𝑒𝑟𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛






 Jalur/rute angkutan 
umum reguler (BRT dan 










Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 





 Letak dan luas parkir 
off-street 









Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 
% =  








Jumlah driveway yang 
memotong pedestrian per 





Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 






 Luas badan jalan 










Analisis MCA (Multi 
Criteria Assesment) 
berdasarkan ITDP Standard 
3.0 
% =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑘𝑖𝑟 𝑜𝑛 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡











 Hasil tingkat kesesuaian 
berdasarkan analisis 
MCA 
 Hasil identifikasi 
demand transportasi 
 Kebijakan kawasan 
TOD 
Data Primer: 














Sumber: Hasil Pemikiran, 2020
 
 
3.8 Kerangka Analisis 
 
Gambar 3.2 Kerangka Analisis 
Sumber: Hasil Pemikiran (2020)
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BAB IV  
PEMBAHASAN 
 
4.1 Gambaran Umum Wilayah Penelitian 
Gambaran umum dalam penelitian ini membahas mengenai kondisi geografis dan 
sistem transportasi yang berada di Kawasan Dukuh Atas. Kawasan Dukuh Atas merupakan 
salah satu kawasan yang direncanakan dan dibangun berdasarkan konsep TOD dengan luas 
146 ha. Berikut merupakan gambaran umum wilayah penelitian di Kawasan Dukuh Atas: 
4.1.1 Kondisi Geografis 
Kawasan Dukuh Atas memiliki radius perencanaan sebesar 800 meter dan terbagi 
menjadi 5 blok. Dimana, dalam wilayah perencanaannya, Kawasan Dukuh Atas terdiri atas 
3 (tiga) kecamatan, yaitu Kecamatan Tanah Abang, Kecamatan Menteng dan Kecamatan 
Kuningan serta 4 (empat) kelurahan, yaitu Kelurahan Kebon Melati, Kelurahan Karet 
Tengsin, Kelurahan Menteng, dan Kelurahan Kuningan. Adapun batas-batas administrasi 
Kawasan Dukuh Atas dapat dilihat sebagai berikut: 
Sebelah Utara : Kel. Kebon Kacang, Kec. Tanah Abang dan Kel. 
Gondangdia, Kec. Menteng 
Sebelah Timur  : Kel. Petamburan, Kec. Tanah Abang 
Sebelah Selatan  : Kel. Bendungan Hilir, Kec. Tanah Abang 
Sebelah Barat  : Kel. Pegangsaan, Kec. Tanah Abang 
Luas wilayah perencanaan Kawasan Dukuh Atas adalah 133,41 ha dengan rincian 
berdasarkan kelurahan sebagai berikut: 
Tabel 4.1 







dalam Kelurahan (%) 
a b c= b/a 
Tanah 
Abang 
Kebon Melati 126 68,21 54% 
Karet Tengsin 153 18,86 12% 
Menteng Menteng 244 42,26 17% 
Setiabudi Setiabudi 215 4,08 2% 
Kawasan Dukuh Atas 738 133,41 18% 
Sumber: Portal Statistik Sektoral Provinsi DKI Jakarta (2016) 
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Peta 4.1 Peta Orientasi Kawasan Dukuh Atas 
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4.1.2 Kondisi Sistem Transportasi 
Kawasan Dukuh Atas diarahkan sebagai pusat kawasan perkantoran dan komersial 
regional yang menyebabkan adanya kebutuhan transportasi yang perlu dipenuhi untuk 
menunjang aktivitas perekonomian. Adapun gambaran umum mengenai kondisi sistem 
transportasi di Kawasan Dukuh Atas dapat dilihat melalui sistem jaringan, sistem aktivitas, 
sistem pergerakan dan sistem kelembagaan sebagai berikut: 
A. Sistem Jaringan Jalan 
Sistem jaringan dalam sistem transportasi dapat berupa jaringan jalan dan trayek 
angkutan umum. Pada sistem jaringan jalan akan membahas mengenai pembagian jalan 
berdasarkan status jalan, fungsi jalan dan panjang jalan. Dimana, fungsi jalan terbagi 
menjadi jalan arteri, kolektor, lokal dan lingkungan, sedangkan status jalan terbagi menjadi 
jalan nasional, provinsi dan kota. Total panjang jalan yang ada di Kawasan Dukuh Atas 
adalah 17.886,98 meter. 
Tabel 4.2 
Sistem Jaringan Jalan di Kawasan Dukuh Atas 













Jl. K.H. Mas Masyur Provinsi Arteri Sekunder 942,09 13,00 
Jl. KH. Mas Mansyur 
Gg. Riban 
Kota Lokal 430,52 3,00 
Jl. Kb. Melati 5 Kota Lokal 192,68 3,00 
Jl. Thamrin Residence Kota Lokal 176,47 3,00 









Jl. Sungai Gerong Kota Lokal 279,66 3,50 
Jl. Talang Betutu Kota Lokal 282,60 3,50 
Jl. Plaju Kota Lokal 279,47 3,50 
Jl. Martapura Raya Kota Lokal 201,48 3,50 
Jl. Baturaja Kota Lokal 597,24 3,50 
Jl. Tlk. Belitung Blvd Kota Lokal 152,02 7,00 
Jl. Tlk. Belitung I Kota Lokal 858,27 3,50 









Jl. Jendral Sudirman Nasional Arteri Sekunder 1054,99 18,00 












Jl. Sumenep Kota Lokal 878,87 5,50 
Jl. Bundaran HI Nasional Arteri Sekunder 318,52 18,00 
Jl. Kendal Kota Lokal 639,01 5,00 
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Jl. Purworejo Kota Lokal 704,72 12,00 







Jl. Dr. Kusuma 
Atmajaya 
Kota Lokal 631,74 5,50 
Jl. Taman Lawang Kota Lokal 86,74 7,50 
Jl. Kudus Kota Lokal 312,38 5,50 
Karet Tengsin 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur III 
Kota Lokal 498,82 5,00 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur 1 
Kota Lokal 228,76 5,00 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur 2 
Kota Lokal 304,13 5,00 
Jl. K.H. Mas Masyur Nasional Arteri Sekunder 504,42 13,00 
Jl. Karet H. Abdul Jalil Kota Lokal 219,59 6,00 
Setiabudi 
Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo 
Nasional Arteri Sekunder 1053,78 13,00 
Jl. Galunggung Nasional Arteri Primer 1295,22 12,00 








B. Sistem Jaringan Transportasi Umum 
Selain membahas jaringan jalan, sistem jaringan jalan juga membahas mengenai trayek 
angkutan umum. Kawasan Dukuh Atas terlayani oleh 4 jaringan angkutan umum eksisting, 
yaitu rute Transjakarta BRT, rute Transjakarta non BRT, rute KRL, rute MRT. Berikut 
merupakan gambaran umum sistem jaringan angkutan di Kawasan Dukuh Atas: 
Tabel 4.3 









Koridor 1 Blok M – Kota 
 Halte Dukuh Atas 1 
 Halte Tosari ICBC 
Jl. Jendral Sudirman, 
Jl. Bundaran HI 
Koridor 4 
Pola Gadung 2 – 
Dukuh Atas 2 
 Halte Dukuh Atas 2 
 Halte Tosari ICBC 
Jl. Jendral Sudirman 
dan Jl. Galunggung 
Koridor 6 
Dukuh Atas 2 – 
Ragunan 
 Halte Dukuh Atas 2 




Ragunan - Monas via 
Semanggi 
 Halte Dukuh Atas 1 
 Halte Tosari ICBC 
Jl. Jendral Sudirman, 
Jl. Bundaran HI 
Koridor 
13C 
Puri Beta – Tosari 
 Halte Dukuh Atas 1 
 Halte Tosari ICBC 






Dukuh Atas – 
Menteng Sam 
Ratulangi 
 Halte Tosari 3 
 Bus Stop Blora 
Jl. Sutan Syahrir, Jl. 
Bundaran HI, Jl. 
Jendral Sudirman, Jl. 
Blora dan Jl. Kendal 
Koridor 
DA2 
Dukuh Atas – Tanah 
Abang 
 Halte Tosari 2 
 Bus Stop Grand 
Indonesia 
 Bus Stop Kebon 
Kacang 
 Bus Stop Daarul 
Aitam 
 Bus Stop KPP 
Pratama Tanah 
Abang 
 Bus Stop Stasiun 
Karet 
 Halte Awaluddin 
Jl. KH. Mas Mansyur, 
Jl. RM. Margono 
Djojohadikoesoemo, 
Jl. Jendral Sudirman 
dan Jl. Bundaran HI 
Koridor 
DA3 
Dukuh Atas – 
Kuningan 
 Halte Tosari 3 
 Bus Stop Blora 
 Halte BDD Imam 
Bonjol 
 Halte Imam Bonjol 
Jl. Bundaran HI, Jl. 
Jendral Sudirman, Jl. 
Blora, Jl. Kendal, Jl. 
HOS. Cokroaminoto 
dan Jl. Imam Bonjol 
Koridor 
DA4 
Dukuh Atas – Kota 
 Halte Blok M – 
Dukuh Atas 
 Halte Tosari 2 
 Bus Stop Grand 
Indonesia 
Jl. Bundaran HI, Jl. 




Tanah Abang – 
Kampung Melayu 
 Bus Stop Kebon 
Kacang 
 Bus Stop Daarul 
Aitam 
 Bus Stop KPP 
Pratama Tanah 
Abang 







Rute Stasiun/Halte Jalan yang dilewati 
 Bus Stop Stasiun 
Karet 
 Halte LSPR 
 Bus Stop Karet Pasar 
Baru Timur 1 
Koridor 
9D 
Tanah Abang – Pasar 
Minggu 
Halte Tosari 3 Jl. Jendral Sudirman, 







 Stasiun Sudirman 
 Stasiun Karet 
Jl. Kendal 
Jl. KH. Mas Mansyur 





Lebak Bulus Grab – 
Bundaran HI 
Stasiun MRT Dukuh Atas 
BNI City 
Jl. Jendral Sudirman 
Sumber: FDTJ (Transport for Jakarta), 2019 
Kawasan Dukuh Atas memiliki 2 area stasiun, yaitu area stasiun utama dan area stasiun 
pendukung. Area stasiun utama yang merupakan transit core pada blok 2, 4 dan 5 yang 
memiliki radius 0 – 400 meter terdiri dari Stasiun MRT, Stasiun Sudirman dan Stasiun LRT. 
Sedangkan, area stasiun pendukung berupa Stasiun Karet yang mengakomodir transit 
neighbourhood pada blok 1, 2 dan 5 serta transit-supportive area pada blok 1. Selain Stasiun 
Karet, area pendukung pada radius 800 – 1600 meter dapat mengakses moda Transjakarta 
BRT dan Transjakarta non BRT. Persebaran titik transit dan jaringan transportasi di 








Peta 4.4 Peta Jaringan Transportasi Kawasan Dukuh Atas
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4.2 Gambaran Umum Kawasan TOD Dukuh Atas 
4.2.1 Delineasi Batas Kawasan TOD 
Batas area TOD perlu disesuaikan dengan jarak radius yang berbeda yang ditentukan 
berdasarkan kriteria tertentu. Berdasarkan Yue Liang, et al., (2020) menyebutkan kriteria 
penentuan radius area TOD adalah aksesibilitas berjalan kaki atau kemudahan relatif untuk 
mencapai suatu aktivitas dari lokasi tertentu dalam jarak berjalan kaki. Area stasiun utama 
dalam konteks TOD, mengacu pada area yang mengelilingi stasiun transit yaitu dalam 0 – 400 
meter atau 5 menit berjalan kaki, dimana perpindahan komuter antara moda pengumpan dan 
jalur transit utama terjadi (IBI Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021). 
Terdapat beberapa hal yang menjadi pertimbangan dalam penentuan batas area stasiun (IBI 
Group & World Resources Institute (WRI) India, 2021): 
a. Jarak berjalan kaki dari stasiun: kesediaan untuk berjalan kaki hingga 10 menit ke 
stasiun tertentu dengan kecepatan 5 km/jam yang ditentukan oleh batas lingkaran radial 
800 meter yang berpusat di stasiun 
b. Fitur lingkungan alam: batas ini dipetakan ulang untuk mencakup sistem alam, jalur 
hijau, jalur air, ruang terbuka, jalan raya utama, koridor kereta api, dll. 
c. Analisis ped-shed atau pedestrian shed: memiliki bentuk yang tidak beraturan karena 
mencakup jarak berjalan sebenarnya, bukan jarak linier (aerial) 
d. Lingkungan bangunan eksisting: identifikasi pembangunan berskala besar, destinasi 
dan fitur komunitas eksisiting dengan jarak 10 menit berjalan kaki 
Terdapat delineasi Kawasan TOD Dukuh Atas yang ditentukan berdasarkan RDTRK DKI 
Jakarta dan TOD MRT Jakarta Tahap I. Tabel di bawah ini akan mengkaji mengenai ketepatan 
batasan kawasan delineasi berdasarkan 4 (empat) pertimbangan yang telah disinggung 








a b c d 
Transit Core 
Blok 2, 3, 4 dan 5 
Jalan yang bisa dilalui 
pejalan kaki dalam radius 
400 meter: 
 Blok 2: Jl. Tanjung 
Karang, Jl. Kota Bumi, Jl. 
Sungai Gerong, Jl. Plaju, 
Jl. Martapura Raya, Jl. 
Baturaja, Jl. Talang Betutu 
 Blok 4: Jl. Sumenep, Jl. 
Jendral Sudirman, Jl. 
Kendal, Jl. Purworejo, Jl. 
Blora, Jl. Taman Lawang, 
Jl. Kudus 
 Blok 5: Jl. RM. Margono 
Djojohadikoesoemo, Jl. 
Galunggung, Jl. Karet 
Pasar Baru Timur III 
 
Jalan yang bisa dilalui 
pejalan kaki dalam radius 
800 meter: 
 Blok 3: Jl. Pamekasan, Jl. 
H. Agus Salim, Jl. 
Bundaran HI, Jl. Jendral 
Sudirman, Jl. Teluk 
Betung, Jl. Kebon Kacang 
Raya, Jl. Sutan Syahrir 
 
 Jalur air: sungai membagi 
antara blok 2 dan 5, serta 
blok 4 dan 5 
 Jalan raya utama: Jl. 
Jendral Sudirman 
membagi antara blok 2 
dan 4 
 Koridor kereta api: 
Stasiun MRT pada blok 2, 
Stasiun Sudirman pada 
blok 4 dan Stasiun LRT 
pada blok 5 
Kesediaan berjalan kaki 
pada jalan yang terpilih 
dalam radius 400 meter: 
 Blok 2: Melalui Jl. Plaju, 
Jl. Talang Betutu dan Jl. 
Tanjung Karang menuju 
Stasiun MRT dan Stasiun 
Sudirman 
 Blok 3: Melalui Jl. 
Jendral Sudirman dan Jl. 
Imam Bonjol menuju 
halte-halte TJ BRT dan 
TJ non BRT 
 Blok 4: Melalui Jl. Blora, 
Jl Kendal menuju Stasiun 
MRT dan Stasiun 
Sudirman 
 Blok 5: Melalui Jl. 
Galunggung menuju 
stasiun LRT dan halte TJ 
BRT 
Bangunan yang menjadi 
pusat aktivitas atau tujuan 
utama dari stasiun utama: 
 Perkantoran: Thamrin  
Nine di blok 2, Komplek 
Pemerintahan Asing di 
blok 3, The City Tower 
di blok 4, The Landmark 
Center di blok 5 
 Perdagangan dan Jasa: 
Grand Indonesia dan 
Hotel Indonesia di blok 3 
Wisma BNI 46 di blok 5 
 Permukiman: R-2 di 
blok 2 dan R-3 di blok 4 
 
Pada area transit core, 
terdapat pertimbangan 
tambahan berupa ukuran 
dari blok yang menjadi 
pusat aktivitas atau tujuan 
utama dari stasiun utama.  
 Dalam radius 400 meter, 
tidak semua blok 
termasuk ke dalam transit 
core, dimana 
pertimbangannya blok 
tersebut harus termasuk 
Buffer pertama merupakan 
area inti yang mengelilingi 
stasiun utama, dimana pada 
Kawasan Dukuh Atas 
stasiun utama adalah Stasiun 
MRT. Area ini memiliki 
pusat kegiatan berupa 
perkantoran dan 
perdagangan jasa yang 
sudah vertikal, namun 
terdapat tantangan pada area 
permukiman horizontal 
yang sudah terbangun, 
sehingga diperlukan upaya 
yang lebih dalam 
konsolidasi lahan. Apabila 
buffer pertama berada di 
Stasiun Sudirman, maka 
lebih banyak area 
permukiman R-3 di blok 4 
yang akan digusur daripada 
ketika berada di Stasiun 
MRT. Apabila berada di 
Stasiun LRT, maka area 
pusat kegiatan dari Thamrin 
Nine tidak dapat terjangkau 
dengan jarak 400 meter 






a b c d 
ke dalam superblock atau 
memiliki panjang muka 
blok >200-250m. Adapun 
yang termasuk ke dalam 
transit core yakni: 
- Sebagian blok 2 yang 
terdapat di sekitar 
Stasiun MRT Dukuh 
Atas dan memiliki 
rata-rata panjang 
muka blok 293,82 m. 
- Sebagian blok 4 yang 
merupakan area 
komersial vertikal dan 
berada di sekitar 
Stasiun Sudirman 
serta memiliki rata-
rata panjang muka 
blok 202,49 m. 




berada di sekitar 
Stasiun LRT serta 
memiliki panjang 
rata-rata muka blok 
269,1 m. 
 Pemilihan blok 3 sebagai 
area transit core 
meskipun tidak dalam 
stasiun utama yang ideal 






a b c d 
radius 400 meter 
dikarenakan memiliki 
rata-rata panjang muka 
blok sebesar 234,82 
meter. Selain itu juga 
termasuk ke dalam area 
transit core dari Stasiun 
MRT Bundaran HI. 
Transit 
Neighbourhood 
Blok 1, 2, 4 dan 5 
Jalan yang bisa dilalui 
pejalan kaki dalam radius 
800 meter: 
 Blok 1: Jl. KH. Mas 
Mansyur Gg. Riban, Jl. 
Kb. Melati 5 dan Jl. 
Thamrin Residence 
 Blok 2: Jl. Kebon Kacang 
Raya, Jl. Tlk. Belitung 
Blvd, Jl. Tlk. Belitung I 
 Blok 4: Jl. Imam Bonjol, 
Jl. HOS. Cokroaminoto 
 Blok 5: Jl. Karet Pasar 
Baru Timur 1, Jl. Karet 
Pasar Baru Timur 2, Jl. 
KH. Mas Mansyur, Jl. 
Karet H. Abdul Jalil 
 Jalur air: sungai membagi 
antara blok 1 dan 2 
 Jalan raya utama: Jl. Teluk 
Betung membagi antara 
blok 2 dan 3, Jl. H. Agus 
Salim membagi antara 
blok 3 dan 4, Jl. Kebon 
Kacang Raya dan Jl. Sutan 
Syahrir membagi antara 
blok 1, 2, 3 dan 4 dengan 
area bukan TOD, Jl. Hos 
Cokroaminoto membagi 
antara blok 4 dengan area 
bukan TOD dan Jl. KH. 
Mas Mansyur membagi 
blok 5 dengan area bukan 
TOD 
 Koridor kereta api: 
Stasiun Karet pada blok 1 
Kesediaan berjalan kaki 
pada jalan yang terpilih 
dalam radius 800 meter: 
 Melalui Jl. Jendral 
Sudirman dan Jl. Imam 
Bonjol menuju halte-
halte TJ BRT dan TJ non 
BRT di blok 2 dan 4 
 Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur menuju halte-
halte TJ BRT dan TJ non 
BRT di blok 1 dan 5 
Bangunan yang menjadi 
pusat aktivitas atau tujuan 
utama dari stasiun 
pendukung dan halte BRT 
dan non BRT: 
 Perdagangan dan Jasa: 
Grand Indonesia dan 
Hotel Indonesia di blok 2 
serta Graha Mandiri di 
blok 4 
 Permukiman: R-2 di 
blok 4, R-4 di blok 1 dan 
2, R-7 (Shangri-La 
Residence dan Casa 
Domaine) di blok 5 
Buffer kedua merupakan 
area yang menjadi 
penunjang pada area stasiun 
utama. Area ini ditandai 
dengan adanya area 
permukiman yang dapat 
dijangkau dengan bersepeda 
dan transportasi massal 
berupa BRT. Terdapat 
tantangan dalam 
pengembangan area ini, 
meskipun sudah memiliki 
apartemen atau hunian 





Jalan yang bisa dilalui 
pejalan kaki dalam radius 
1600 meter: 
Jalan raya utama: Jl. KH. 
Mas Mansyur membagi 
Kesediaan berjalan kaki 
pada jalan yang terpilih 
dalam radius 1600 meter: 
Bangunan yang menjadi 
pusat aktivitas atau tujuan 
utama dari halte non BRT: 
Buffer ketiga merupakan 
area yang terpengaruh dari 






a b c d 
 Jl. Kebon Kacang Raya, Jl. 
KH. Mas Mansyur 
blok 1 dan 5 dengan area 
bukan TOD 
 Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur menuju stasiun 
Karet 
 Perdagangan dan Jasa: 
Thamrin City 
 Permukiman: R-7 
(Thamrin Residence) di 
blok 1 
termasuk dalam radius 1600 
meter, blok ini dipilih 
sebagai wilayah studi karena 
pada area ini terdapat 
Thamrin City yang 
merupakan pusat kegiatan 
sebagai tarikan pergerakan 
menuju Kawasan Dukuh 
Atas yang dapat dijangkau 
melalui layanan feeder 
berupa Bus Transjakarta non 
BRT. 
Sumber: Hasil Analisis, 2021 
Keterangan: a) Jarak berjalan kaki dari stasiun 
b) Fitur Lingkungan Alam 
c) Analisis Ped-Shed 




4.2.2 Klasifikasi Zona Kawasan TOD 
Batas area stasiun ditentukan oleh jarak yang ditempuh orang dalam durasi waktu 
tertentu. Strategi yang efektif akan bekerja untuk meningkatkan ukuran batas perencanaan 
area stasiun untuk stasiun transit dengan menyediakan pilihan mobilitas alternatif. Selain itu, 
delineasi zona kawasan bertujuan untuk menentukan daerah tangkapan di sekitar rute transit 
di mana pembangunan yang mendukung transit yang perlu diprioritaskan. Delineasi zona 
kawasan TOD di Dukuh Atas ditentukan berdasarkan teori TCPRC (2012) yang dapat dilihat 
melalui tabel di bawah ini: 
Tabel 4.5 








Stasiun/ Halte yang 
Melayani 
Transit Core dan 
Premium Transit 
Station 
 0 – 400 m 
 800 m 
termasuk 
dalam super 




Blok 2, blok 
3, blok 4 dan 
blok 5 
MRT Stasiun MRT Dukuh Atas 
KRL Stasiun Sudirman 
Bus Transjakarta BRT Halte Tosari ICBC, Halte 
Tosari 2, Halte Tosari 3, 
Halte Blok M – Dukuh 
Atas, Halte Dukuh Atas 
2, Halte Dukuh Atas 4 
Bus Transjakarta non 
BRT/ feeder 
Bus Stop Blora, Bus Stop 
Grand Indonesia, Halte 
Imam Bonjol, Halte BDD 
LRT Stasiun LRT Dukuh Atas 




400 – 800 m Blok 1, blok 
2 dan blok 5 
KRL Stasiun Karet 
Bus Transjakarta BRT Halte Awaluddin 
Bus Transjakarta non 
BRT/ feeder 
Bus Stop Stasiun Karet, 
Bus Stop Karet Pasar 
Baru Barat I 
Blok 4 Bus Transjakarta non 
BRT/ feeder 
Bus Stop Grand 
Indonesia, Halte Imam 
Bonjol, Halte BDD 
Transit 
Supportive Area 
800 – 1600 m Blok 1 Bus Transjakarta non 
BRT/ feeder 
Bus Stop Kebon Kacang 
Raya, Bus Stop Daarul 
Aitam dan Bus Stop KPP 
Pratama Tanah Abang 
Sumber: Hasil Analisis, 2021 
Klasifikasi pengembangan kawasan TOD dapat diidentifikasi melalui zona dengan 
radius 400 meter, 800 meter dan 1600 meter. Pada radius 400 meter, yakni termasuk transit 
core, diidentifikasi bahwa zona tersebut juga termasuk ke dalam premium transit station, 
dimana terdapat 6 moda transportasi yang berkumpul pada satu titik. Pada radius 800 meter, 
diidentifikasi bahwa terdapat 3 moda transportasi yang dapat melayani pergerakan di zona 
tersebut, yaitu KRL, bus Transjakarta BRT dan bus Transjakarta non BRT/ feeder. 
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Sedangkan pada radius 1600 meter, komuter bisa mengakses menggunakan feeder terlebih 
dahulu dan beralih ke moda transportasi lain terdekat. Dalam hal ini, pada blok 1 moda 
transportasi lain terdekat yakni BRT pada Halte Awaluddin dan KRL pada Stasiun Karet 
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4.2.3 Konteks Pembangunan per Zona Kawasan TOD 
Penentuan konteks pembangunan kawasan TOD bertujuan untuk mengidentifikasi 
dinamika pertumbuhan melalui campuran retail dan layanan fasilitas, ketersediaan jaringan 
jaringan transportasi. Kawasan TOD Dukuh Atas termasuk ke dalam konteks pembangunan 
urban infill yang karakteristiknya dapat dilihat sebagai berikut: 
Tabel 4.6 











 0 – 400 m 








Blok 2, blok 
3, blok 4 dan 
blok 5 
Terdapat 5 jenis guna 
lahan di zona ini, yaitu 
permukiman, perdagangan 
dan jasa, fasilitas umum, 
perkantoran dan 
pemerintahan. Guna lahan 
yang mendominasi, yang 
berpotensi sebagai tarikan 
adalah pemerintahan 
dengan persentase 76,5%, 
perdagangan dan jasa 
dengan persentase 45,3%, 
diikuti dengan perkantoran 
dengan persentase 38,6%. 
Sedangkan yang 
berpotensi sebagai tarikan 
adalah bangkitan dengan 
persentase 34%. 
 Jalan Arteri:  
Jl. Jendral Sudirman 
dilayani oleh 3 jalur 
transportasi, yaitu 
MRT, BRT dan TJ non 
BRT.  
Jl. R.M Margono 
Djojohardikoesomo 
dilayani oleh 1 jalur 
transportasi, yaitu BRT. 
Jl. Galunggung dilayani 
oleh 1 jalur transportasi, 
yaitu TJ non BRT 
 Jalan Kolektor:  
Jl. Tanjung Karang dan 
Jl. Blora dilayani oleh 1 
jalur transportasi, yaitu 
TJ non BRT 
Jl. Kendal dilayani oleh 
2 jalur transportasi, 




400 – 800 m Blok 1, blok 
2, blok 4 dan 
blok 5 
Terdapat 4 jenis guna 
lahan di zona ini, yaitu 
permukiman, perdagangan 
dan jasa, fasilitas umum 
dan perkantoran. Guna 
lahan yang mendominasi, 
yang berpotensi sebagai 
tarikan adalah perkantoran 






 Jalan Arteri:  
Jl. KH. Mas Mansyur 
dilayani oleh 2 jalur 
transportasi, yaitu KRL 
dan TJ non BRT 
Jl Imam Bonjol dan Jl. 
HOS Cokroaminoto 
dilayani oleh 1 jalur 
transportasi, yaitu TJ 
non BRT 
 Jalan Kolektor:  
Jl. Sutan Syahrir 
dilayani 1 jalur 














800 – 1600 m Blok 1 Terdapat 5 jenis guna 
lahan di zona ini, yaitu 
permukiman, perdagangan 
dan jasa, fasilitas umum, 
perkantoran dan 
pemerintahan. Guna lahan 
yang mendominasi, yang 
berpotensi sebagai tarikan 
adalah pemerintahan 
dengan persentase 23,6%, 
diikuti dengan 
perdagangan dan jasa 






 Jalan Arteri:  
Jl. KH. Mas Mansyur 
dilayani oleh 1 jalur 
transportasi, yaitu TJ 
non BRT 
Sumber: Hasil Analisis, 2021 
Berdasarkan tabel di atas, diketahui bahwa zona transit core memiliki 4 dari 5 guna lahan yang diarahkan 
pengembangannya berdasarkan Permen ATR/BPN No. 16 Tahun 2017, dimana guna lahan yang tidak 
memenuhi adalah pemerintahan. Namun, jika ditinjau berdasarkan RDTR dan PZ DKI Jakarta serta RTRW 
Provinsi DKI Jakarta, blok 2, blok 4 dan blok 5 tidak diarahkan sebagai pusat pemerintahan, tetapi diarahkan 
sebagai pusat perdagangan dan jasa skala internasional. Dalam hal ini, maka zona transit core sudah sesuai 
dengan aturan dan konsep TOD, yaitu sebagai pusat perdagangan dan jasa dengan persentase 45,3% dan 
dilayani oleh 6 moda transportasi. Baik zona transit neighbourhood maupun transit supportive area sama-
sama memiliki 5 jenis guna lahan, dengan pusat pemerintahan, perkantoran dan perdagangan dan jasa. Terdapat 
ketidaksesuaian pada zona transit neighbourhood , dimana akses menggunakan BRT tidak tersedia, sedangkan 
berdasarkan ITDP (2017), Florida TOD Guidebook (2012) dan Permen ATR/BPN No. 16 Tahun 2017, 
seharusnya zona tersebut memiliki pelayanan moda BRT. Sedangkan pada zona transit supportive area sudah 
memenuhi pada ketersediaan jalur TJ non BRT, namun guna lahan yang mendukung pada radius 800 -1600 m 









4.3 Mengidentifikasi Karakteristik Kawasan TOD Dukuh Atas 
4.3.1 Guna Lahan dan Kunci Pengembangan 
Pada subbab ini membahas mengenai place value dari suatu kawasan TOD, dimana nilai 
tempat menggambarkan kualitas suatu tempat dan daya tariknya dalam hal fasilitas termasuk 
sekolah, plaza / ruang terbuka yang mewakili tatanan perkotaan di sekitar stasiun, seperti 
aksesibilitas lokal untuk kebutuhan sehari-hari dengan berjalan kaki dan bersepeda, ukuran 
kecil blok kota, jalinan jalan-jalan yang saling terhubung yang menciptakan lingkungan 
hidup dan pola penggunaan lahan campuran. Terdapat 6 prinsip yang terangkum pada 
pembahasan ini yang terdiri dari prinsip densify, compact, mix, shift, walk dan cycle. 
Aspek kunci dari perencanaan jaringan di area terbangun adalah pertama-tama 
mengidentifikasi node utama di area stasiun. Node adalah lokasi mana pun yang cenderung 
memiliki langkah kaki yang tinggi, seperti kompleks perkantoran, jalan ritel besar, rumah 
sakit, dan gedung pendidikan. Kemudian, dilakukan identifikasi jaringan jalan di area stasiun 
yang memiliki jalur transportasi dan ketersediaan jalur pejalan kaki dan jalur sepeda.
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Tabel 4.7  




































dan jasa (K-1) 
R-3: 0,099 ha 
Apartemen: 
0,78 ha 





parkir off street 
dan on street 
KRL: Stasiun 
Karet 
TJ non BRT: 2 
rute (5F dan 








69 unit rumah/ha 
1.738 pekerja/ha 
Permukiman: 0,6 
– 1,0 dan 69-79% 
Perdagangan dan 





dan jasa (K-1) 
dan 
Perkantoran 
R-2: 2,32 ha 
R-3: 0,34 ha 
Apartemen: 
0,14 ha 




Parkir on street 
berada di Jl. 






TJ non BRT: 6 
rute (5F, 5D, 
DA1, DA2, 
DA3, DA4) 
dan 2 halte 
BRT: 4 rute (1, 
13C, 4, 6B) 



























Parkir on street 
berada di Jl. 
Imam Bonjol 
dan Jl. Kebon 
Kacang Raya 
TJ non BRT: 6 
rute (5F, 5D, 
DA1, DA2, 
DA3, DA4) 




































111 unit rumah/ha 
1.071 pekerja/ha 
Permukiman: 1,0 
– 1,2 dan 64-79% 
Perdagangan dan 




Perkantoran R-2: 4,05 ha 









955, 08 m2, 
Taman Kudus 
dengan luas 










Parkir on street 








TJ non BRT: 5 
rute (5D, DA1, 
DA2, DA3, 
DA4), 3 halte 
dan 1 bus stop 
BRT: 4 rute (1, 
13C, 4, 6B) 
dan 1 halte 
Jalur sepeda 
hanya tersedia 
































 LRT: Stasiun 
LRT 
BRT: 5 rute (1, 
13C, 4, 6, 6B) 
dan 2 halte 
TJ non BRT: 2 
rute (5D dan 
DA2) dan 1 
halte 




yaitu Jl. Karet 
Pasar Baru 
Timur 2 
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Berdasarkan tabel dan peta di atas dapat diidentifikasi bahwa pusat aktivitas yang 
berpotensi menjadi tarikan pergerakan adalah perdagangan dan jasa, perkantoran dan 
pemerintahan. Tarikan tertinggi berada pada blok 3, yaitu sebanyak 6.612 pekerja/ha dengan 
tingkat rata-rata KLB yang paling tinggi sebesar 9,6 dan tingkat rata-rata KDB paling rendah 
sebesar 34%. Selain itu, pada semua ruas jalan di blok 3 juga sudah terdapat jalur pejalan 
kaki. Namun terdapat permasalahan pada blok 3, dimana blok tersebut telah dilayani oleh 
jalur BRT, namun tidak terdapat halte/shelter yang berhenti, sehingga komuter harus turun 
di halte Bundaran HI yang berjarak 400 meter dari pusat blok 3 atau berpindah menggunakan 
Transjakarta non BRT. 
Bangkitan pergerakan tertinggi berada pada blok 1 dengan tingkat kepadatan 
permukiman sebesar 396 unit/ha, area ini sudah sesuai dengan zona transit-supportive area, 
dimana tingkat KLB cukup landai sebesar 0,8. Moda transportasi yang melayani area ini 
terdiri dari Transjakarta non BRT, yang dapat diakses melalui 3 bus stop dan 1 halte, dan 
Stasiun Karet. Selain itu, terdapat ketidaksesuaiaan pada area permukiman di blok 2 dan di 
blok 4 yang memiliki tingkat KLB yang landai, yaitu antara 0,6 – 1,2 atau dengan ketinggian 
1-2 lantai, padahal kedua blok tersebut termasuk ke dalam zona transit core, dimana sesuai 
standar memiliki KLB ≥ 5 meskipun area ini sudah dilayani oleh 5 moda transportasi, yaitu 
KRL, MRT, BRT, TJ non BRT dan Kereta Bandara serta pada seluruh jalan sudah terdapat 
jalur pejalan kaki. 
4.3.2 Demand Transportasi 
Permintaan transportasi dilakukan dengan mengidentifikasi volume penumpang 
transportasi publik untuk mengatahui kecendurungan pilihan moda melalui jaringan pejalan 
kaki dan jalur sepeda yang diinginkan. Berdasarkan identifikasi potensi ridership dan 
integrasi jaringan transit eksisiting dapat mengetahui area mana yang belum bisa terjangkau 
melalui jaringan jalan yang terdiri dari jalur pejalan kaki, jalur sepeda, jalur transportasi 
publik, jalur kendaraan. Berikut merupakan jumlah penumpang/hari dari masing-masing 
moda dan dilakukan overlay terhadap jaringan transit eksisting: 
Tabel 4.8  




Demand Transportasi pada Pusat Aktivitas 
Eksisting Potensi 
KRL Stasiun Karet Penumpang hanya berasal dari 
blok 1 yang dapat diakses 
melalui Jl. KH. Mas Mansyur 
 Penduduk di blok 2 lebih memilih 
menggunakan Stasiun Karet 
daripada Stasiun sudirman karena 
jarak yang lebih dekat, namun tidak 
terdapat akses langsung menuju 






Demand Transportasi pada Pusat Aktivitas 
Eksisting Potensi 
jaringan jalan dengan ketersediaan 
pedestrian yang dibutuhkan melalui 
Jl. Dukuh Pinggir II dan Jl. Dukuh 
Pinggir V. 
 Penduduk/penghuni dan pekerja di 
blok 5 yang ingin melakukan 
pergerakan menggunakan KRL di 
Stasiun Sudirman tidak nyaman 
untuk melewati jalan besar seperti 
Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo dan Jl. KH. 
Mas Mansyur, sehingga dibutuhkan 
akses tambahan melalui Jl. Karet 




Penumpang berasal dari Blok 
2 dan blok 4 yang dapat 
diakses melalui Jl. Blora – Jl. 
Kendal – Jl Tanjung Karang.  
 Adapun jaringan jalan yang 
yang dilewati dari blok 2 
antara lain: Jl. Martapura 
Raya, Jl. Plaju, Jl. Talang 
Betutu, Jl. Sungai Gerong, 
Jl. Kota Bumi dan Jl. 
Tanjung Karang. 
 Sedangkan, jaringan jalan 
yang dilewati dari blok 4 
antara lain: Jl. Blora, Jl. 
Kendal, Jl. Cepu, Jl. 
Welahan, Jl. Tayu, Jl. 
Lasem, Jl. Weleri, Jl. 
Juana, Jl. Pati dan Jl. 
Purwodadi. 
Pekerja di blok 5 hanya bisa mengakses 
moda transportasi melalui Halte TJ 
Dukuh Atas 1 dan Dukuh Atas 2, hal ini 
menimbulkan kesulitan akses bagi 
pekerja yang berasal dari arah 
barat/timur yang berhenti di Stasiun 
Karet, dan yang berasal dari arah 
utara/selatan yang berhenti di Stasiun 
MRT Dukuh Atas. Sehingga, 
diperlukan akses tambahan dengan 
ketersediaan pedestrian melalui: 
 Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo – Jl. Tanjung 
Karang dan Jl. H. A. Jalil – Jl. 
Talang Betutu Ujung (akses ke 
Stasiun MRT) 
 Jl. Galunggung – Jl. Kendal (akses 
ke Stasiun Sudirman) 
 Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo – Jl. 
Galunggung (akses yang 
menghubungkan antar blok 5) 
MRT Stasiun MRT 
Dukuh Atas 
TJ BRT Halte Tosari 
ICBC 
Penumpang menuju ke blok 2 
dan 4 yang merupakan pekerja 
dari Thamrin Nine dan The 
City Tower dan halte ini dapat 
diakses melalui Jl. Jendral 
Sudirman. 
Meskipun pekerja dari blok 2 dan blok 
4 sama-sama dapat mengakses Halte 
Tosari ICBC, namun para pekerja dari 
blok 2 yang ingin beralih ke Stasiun 
MRT dan sebaliknya pekerja dari blok 
4 yang ingin beralih ke Stasiun 
Sudirman tidak memiliki akses 
langsung menuju antar blok. Sehingga, 
terdapat akses tambahan melalui 







Demand Transportasi pada Pusat Aktivitas 
Eksisting Potensi 
TJ non BRT Bus Stop 
Grand 
Indonesia 
Penumpang menuju ke blok 3 
yang merupakan pekerja dan 
orang beraktivitas di Grand 
Indonesia dan bus stop ini 





Penumpang menuju ke blok 3 
yang merupakan pekerja di 
area pemerintahan dan halte 





Penumpang menuju ke blok 4 
yang merupakan pekerja dari 
Graha Mandiri dan halte ini 





Penumpang menuju ke blok 1 
yang merupakan pekerja dan 
orang beraktivitas di Thamrin 
City dan bus stop ini dapat 





dan Bus Stop 
KPP Pratama 
Tanah Abang 
Penumpang menuju blok 1 
yang merupakan pekerja dan 
orang yang beraktivitas di area 
perdagangan dan jasa yang 
berada di muka blok di Jl. KH. 
Mas Mansyur. 
Penghuni apartemen Thamrin 
Residences berpotensi menggunakan 
transportasi publik menuju kedua bus 
stop yang membutuhkan jaringan jalan 
baru dengan ketersediaan pedestrian 
melalui Jl. KH. Mas Mansyur Gg. 
Riban – Jl. KH. Mas Mansyur. 
Halte LSPR Penumpang menuju ke blok 5 
yang merupakan pelajar di 
LSPR, dimana halte ini dapat 
diakses melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur dan Jl. Karet H. 
Abdul Jalil. 
- 
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4.3.3 Konektivitas Kawasan 
Connect merupakan prinsip dari konsep TOD yang membahas terkait adanya blok-blok 
kecil ekisting dan menghitung aspek konektivitas pada persimpangan. Prinsip ini bertujuan 
untuk menilai apakah suatu pola ruang dalam suatu kawasan memprioritaskan pejalan kaki 
dan pengguna sepeda daripada kendaraan bermotor. Hal ini dapat dilihat melalui rata-rata 













Tersedia Tidak Tersedia 
1 265,15 1,5 1,5 Persimpangan Jl. Kebon 
Kacang Raya – Jl. KH. 
Mas Mansyur 
Persimpangan Jl. Kb. 
Melati 5 – Jl. KH. Mas 
Masnyur 
2 147,54 8,25 8,25 Persimpangan Jl. Plaju – 
Jl. Tanjung Karang, Jl. 
Sungai Gerong – Jl. 
Tanjung Karang, Jl. 
Sudirman – Jl. Baturaja, 
Jl. Teluk Betung – Jl. 
Kebon Kacang Raya, Jl. 
Teluk Betung I – Jl. 
Kebon Kacang Raya. 
Persimpangan Jl. Talang 
Betutu – Jl. Tanjung 
Karang, Jl. Kota Bumi – 
Jl. Tanjung Karang, 
Pertigaan Jl. Teluk 
Betung, Jl. Teluk 
Betung Blvd – Jl. Kebon 
Kacang Raya, Jl. Teluk 
Betung Blvd – Jl. Teluk 
Betung I dan Pertigaan 
Jl. Teluk Betung I. 
3 234,82 7,5 7,25 Persimpangan Jl. 
Sudirman – Jl. Teluk 
Betung – Jl. Sumenep – 
Jl. Pamekasan, Jl. 
Sudirman – Jl. Teluk 
Betung, Jl. Sumenep – 
Jl. Pamekasan – Jl. 
Jendral Sudirman, Jl. 
Pamekasan – Jl. Imam 
Bonjol – Jl. H. Agus 
Salim, Jl. H. Agus Salim 
– Jl. Sutan Syahrir – Jl. 
Yusuf Adiwinata, Jl. 
Imam Bonjol – Jl. 
Bundaran HI dan Jl. 
Kebon Kacang Raya – 
Jl. Bundaran HI. 
Persimpangan Jl. Sutan 
Syahrir – Jl. Bundaran 
HI. 
4 166,88 5 11 Persimpangan Jl. Blora-
Jl. Kendal, Jl. Dr. 
Kusuma Atmajaya – Jl. 
HOS. Cokroaminoto, Jl. 
Purworejo – Jl. 
Pamekasan – Jl. Jendral 
Sudirman dan Jl. Imam 
Persimpangan Jl. Blora- 
Jl. Juana, Jl. Blora – Jl. 
Sudirman, Jl. Blora – Jl. 
Purworejo, Pertigaan Jl. 
Purworejo – Jl. Kudus, 
Perempatan Jl. 
Purworejo – Jl. Kudus, 















Tersedia Tidak Tersedia 
Bonjol – Jl. HOS. 
Cokroaminoto 
Jl. Dr. Kusuma 
Atmajaya – Jl. Taman 
Lawang, Jl. Taman 
Lawang – Jl. Sumenep, 
Jl. Sumenep – Jl. 
Purworejo, Jl. Kendal – 
Jl. Sumenep dan Jl. 
Pamekasan – Jl. Dr. 
Kusuma Atmajaya 
5 187,34 4,75 3,75 Perempatan Jl. RM 
Margono – Jl. KH. 
Mansyur, Jl. 
Penjernihan 1, 
persimpangan Jl. KH. 
Mas Masyur - Jl. Karet 
H. Abdul Jalil, Jl. RM. 
Margono - Jl. Karet 
Pasar Baru Timur III – 
Jl. Jendral Sudirman dan 
Pertigaan Jl. 
Galunggung 1 
Pertigaan Jl. RM. 
Margono dan pertigaan 
Jl. Galunggung 2 
Sumber: Hasil Analisis, 2021 
Berdasarkan Permen ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 dan ITDP TOD standar 3.0, rata-
rata panjang muka blok adalah 100 – 150 meter, hal ini dimaksudkan agar pejalan kaki dapat 
merasakan pengalaman berjalan kaki dengan jarak yang nyaman. Pada transit core, 
diidentifikasi bahwa pada blok 2 dan 4 yang merupakan bangkitan pergerakan kawasan atau 
area hunian memiliki rata-rata panjang muka blok sebesar 156,5 meter, dimana akses ini 
sebagian besar hanya bisa dilalui oleh pergerakan non-motorized. Sedangkan pada muka 
blok yang lebih besar di blok 2, 4 dan 5, merupakan tarikan pergerakan kawasan atau pusat 
aktivitas (perkantoran dan perdagangan jasa), memiliki panjang rata-rata muka blok sebesar 
kurang lebih 250 meter. Meskipun pusat aktivitas tersebut termasuk ke dalam super blok, 
namun tidak dapat dikatakan memprioritaskan pejalan kaki. Sehingga, diperlukan adanya 
easement bangunan untuk memperpendek jarak berjalan kaki. Adapun konektivitas 
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4.3.4 Rekapitulasi Hasil Identifikasi Karakteristik Kawasan TOD 
Berdasarkan hasil identifikasi karakteristik kawasan TOD, ditemukan bahwa terdapat 
beberapa pusat aktivitas pada masing-masing zona kawasan TOD. Secara garis besar, 
Kawasan Dukuh Atas memiliki pusat aktivitas permukiman, perdagangan dan jasa serta 
perkantoran/ pemerintahan yang telah memiliki ruang terbuka berupa taman kota dan 
terdapat parkir on-street dan lahan parkir off-street. Dilayani oleh 6 moda transportasi, yaitu 
KRL, MRT, TJ BRT, TJ non BRT, kereta bandara dan LRT pada zona transit core, 2 moda 
transportasi, yaitu KRL dan TJ non BRT pada zona transit neighbourhood dan 1 moda 
transportasi berupa TJ non BRT pada zona transit-supportive area. Permasalahan antar titik 
transit atau antar moda transportasi sama, yaitu belum terkoneksi antar blok, sehingga para 
penumpang/ penduduk membutuhkan akses tambahan berupa koneksi layang, penambahan 
jaringan jalan dan pelebaran jalur pejalan kaki.
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Tabel 4.9  







Ruang Terbuka dan 
Parkir 
Konektivitas Nama Jalan Moda Transportasi Demand Transportasi 








KLB: 0,6 – 1,2 
KDB: 64 – 
79% 
 Terdapat 3 taman 
kota, yaitu Taman 
Lawang dengan 
luas 955, 08 m2, 
Taman Kudus 
dengan luas 683,29 
m2 dan Taman 
Vioduct 
Latuharhari dengan 
luas 1.549,77 ha 
 Parkir on street 
berada di Jl. Blora, 
Jl. Sumenep dan Jl. 
Taman Lawang 
 Panjang rata-
rata muka blok: 
R-3: 80,85 m 
R-2: 106,66 m 
 Rasio 
konektivitas 1 






Jl. Tanjung Karang Non BRT 
Koridor DA4 (Dukuh 
Atas – Kota) 
MRT 
Koridor M (Lebak 
Bulus Grab – 
Bundaran HI) 
Eksisting 
Penumpang berasal dari blok 2 
dan blok 4; 
 Jaringan jalan yang dilewati 
dari blok 2: Jl. Martapura 
Raya, Jl. Plaju, Jl. Talang 
Betutu, Jl. Sungai Gerong, Jl. 
Kota Bumi dan Jl. Tanjung 
Karang 
 Jaringan jalan yang dilewati 
dari blok 4: Jl. Blora, Jl. 
Kendal, Jl. Cepu, Jl. 
Welahan, Jl. Tayu, Jl. Lasem, 
Jl. Weleri, Jl. Juana, Jl. Pati 
dan Jl. Purwodadi 
Jl Blora Non BRT 
Koridor DA1 (Dukuh 
Atas – Menteng Sam 
Ratulangi) 
Koridor DA3 (Dukuh 
Atas – Kuningan) 




Nambo – Jatinegara) 
Non BRT 
Koridor DA1 (Dukuh 
Atas – Menteng Sam 
Ratulangi) 
Koridor DA3 (Dukuh 






KLB: 0,7 – 
15,4 
 Terdapat 1 taman 















Koridor 1 (Blok M – 
Kota) 
Koridor 13C (Puri 
Beta – Tosari) 
Koridor 4 (Pulo 
Gadung 2 – Dukuh 
Atas 2) 
Potensi St. Sudirman & MRT 
Kebutuhan akses baru untuk 
meningkatkan aksesibilitas bagi 
pekerja di blok 5 melalui: 
 Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo – Jl. 









Ruang Terbuka dan 
Parkir 
Konektivitas Nama Jalan Moda Transportasi Demand Transportasi 




KLB: 1,6 – 2,8 
KDB: 59 – 
65% 
 Lahan parkir off 







Koridor 6B (Ragunan 
– Monas via 
Semanggi) 
Non BRT 
Koridor 9D (Tanah 
Abang- Pasar 
Minggu) 
Koridor DA1 (Dukuh 
Atas – Menteng Sam 
Ratulangi) 
Koridor DA2 (Dukuh 
Atas – Tanah Abang) 
Koridor DA3 (Dukuh 
Atas – Kuningan) 
Koridor DA4 (Dukuh 
Atas – Kota) 
MRT 
Koridor M (Lebak 
Bulus Grab – 
Bundaran HI) 
Jalil – Jl. Talang Betutu 
Ujung (akses ke Stasiun 
MRT) 
 Jl. Galunggung – Jl. Kendal 
(akses ke Stasiun Sudirman) 
 Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo – Jl. 
Galunggung (akses yang 
menghubungkan antar blok 
5) 
 
Eksisting: Halte Tosari ICBC 
Penumpang menuju ke blok 2 
dan 4 yang merupakan pekerja 
dari Thamrin Nine dan The City 
Tower melalui Jl. Jendral 
Sudirman 
 Jaringan jalan yang dilewati 
dari blok 4: Jl. Palembang, Jl. 
Baturaja, Jl. Kota Bumi 
 Jaringan jalan yang dilewati 
dari blok 2: Jl. Blora, Jl. 
Purworejo 
Potensi: Halte Tosari ICBC 
Kesulitan beralih moda antar 
blok bagi para pekerja di blok 2 
dan blok 4, sehingga terdapat 
kebutuhan koneksi layang Jl. 
Purworejo – Jl. Baturaja 
Jl. Galunggung BRT 
Koridor 4 (Pulo 
Gadung 2 – Dukuh 
Atas 2) 
Koridor 6 (Dukuh 




Koridor DA2 (Dukuh 










KLB: 0,6 – 9,6 
 Parkir on street 
berada di Jl. Imam 




rata muka blok: 
R-2: 96,57 
R-7: 260,44 
Jl. KH. Mas 
Mansyur 




Nambo – Jatinegara) 
Eksisting: St. Karet 
Penumpang hanya berasal dari 
blok 1 yang dapat diakses 
melalui Jl. KH. Mas Mansyur 









Ruang Terbuka dan 
Parkir 
Konektivitas Nama Jalan Moda Transportasi Demand Transportasi 
4 dan 
blok 5 
KDB: 21 – 
79% 
 Parkir on street 
berada di Jl. 














Koridor DA2 (Dukuh 
Atas – Tanah Abang) 
Kebutuhan akses baru bagi 
penduduk di blok 2 melalui Jl. 








Tidak terdapat ruang 
terbuka dan lahan 
parkir of-street serta 
parkir on-street 
 Panjang rata-










Jl. Sutan Syahrir Non BRT 
Koridor DA1 (Dukuh 
Atas – Menteng Sam 
Ratulangi) 
Eksisting: Halte Imam Bonjol 
Penumpang menuju ke blok 3 di 
area pemerintahan melalui Jl. 
Imam Bonjol 
 
Eksisting: Halte BDD Imam 
Bonjol 
Penumpang menuju ke blok 4 di 
Graha Mandiri melalui Jl. Imam 
Bonjol 
Jl. Imam Bonjol Non BRT 
Koridor DA3 (Dukuh 










Tidak terdapat ruang 
terbuka dan lahan 
parkir of-street serta 
parkir on-street 
 Panjang rata-











Jl. KH. Mas 
Mansyur 
Non BRT 
Koridor 5F (Tanah 
Abang – Kampung 
Melayu) 
Koridor DA2 (Dukuh 
Atas – Tanah Abang) 
Eksisting: Bus Stop Daarul 
Aitam dan Bus Stop KPP 
Pratama Tanah Abang 
Penumpang menuju ke blok 1 
melalui Jl. KH. Mas Mansyur 
Potensi: Bus Stop Daarul 
Aitam dan Bus Stop KPP 
Pratama Tanah Abang 
Kebutuhan akses tambahan 
melalui Jl. KH. Mas Mansyur 
Gg. Riban – Jl. KH. Mas 











Ruang Terbuka dan 
Parkir 






KLB: 0,5 – 
20,7 
KDB: 78% 
Tidak terdapat ruang 
terbuka dan lahan 
parkir of-street serta 
parkir on-street 
 Panjang rata-










Eksisting: Bus Stop Kebon 
Kacang 
Penumpang menuju blok 2 
melalui Jl. KH. Mas Mansyur 
dan Jl. Kebon Kacang Raya 
Sumber: Hasil Analisis, 2021
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4.4 Menganalisis Kesesuaian Karakteristik Kawasan Transit Dukuh Atas 
Berdasarkan Konsep TOD 
4.4.1 Berjalan kaki/walk 
Pengukuran berjalan kaki/walk menggunakan 5 (lima) kriteria yang terdiri dari jalur 
pejalan kaki, penyebrangan pejalan kaki, muka bangunan yang aktif, muka bangunan yang 
permeabel, peneduh dan pelindung. Karakteristik Kawasan Dukuh Atas berdasarkan prinsip 
ini dapat dilihat sebagai berikut: 
A. Jalur Pejalan Kaki 
Kriteria pertama pada prinsip pertama dapat diukur dengan keberadaan jaringan pejalan 
kaki yang lengkap dan tidak terputus menuju titik transit setempat yang dapat diakses oleh 
semua orang (inklusif). Penyediaan peneduh pada jalur pejalan kaki juga diukur dalam 
kriteria ini dengan mengetahui ketersediaan dan bentuk perlindungan di jalur pejalan kaki. 
Hal ini sesuai dengan sasaran pada prinsip ini, yaitu menyediakan infrastruktur pejalan kaki 
yang nyaman dan terjaga temperaturnya. Sehingga, berikut merupakan karakteristik jalur 
pejalan kaki yang diidentifikasi berdasarkan ketersedian jalur, tactile dan fasilitas 
peneduh/pelindung di Kawasan Dukuh Atas: 
 
Gambar 4.1 Karakteristik Jalur Pejalan Kaki per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Primer (2020) 
1 2 3 4 5
Jumlah Jalan 5 10 8 10 7
Ketersediaan JPK 5 10 8 10 6
Ketersediaan Tacticle 0 5 4 9 3
Ketersediaan Fasilitas Peneduh
dan Pelindung


























Karakteristik Jalur Pejalan Kaki per Blok 
Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
1 
Jl. Kebon Kacang Raya Ada 406,10 Tidak Ada Ada 
  
 
Jl. K.H. Mas Masyur Ada 942,09 Tidak Ada Tidak Ada 
 
Jl. KH. Mas Mansyur Gg. 
Riban 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
1 
Jl. Kb. Melati 5 Ada 192,68 Tidak Ada Ada 
 
Jl. Thamrin Residence Ada 176,47 Tidak Ada Ada  
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
2 
Jl. Tanjung Karang Ada 261,26 Ada Tidak Ada 
 
Jl. Kota Bumi Ada 329,69 Tidak Ada Ada 
 
Jl. Sungai Gerong Ada 279,66 Ada Tidak Ada 
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
2 
Jl. Plaju Ada 279,47 Ada Ada 
  
Jl. Martapura Raya Ada 201,48 Ada Ada 
 
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
2 
Jl. Tlk. Belitung Blvd Ada 152,02 Tidak Ada Tidak Ada 
 
Jl. Tlk. Belitung I Ada 858,27 Tidak Ada Ada 
 
3 
Jl. Pamekasan Ada 245,37 Tidak Ada Ada 
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
3 Jl. Imam Bonjol Ada 193,06 Tidak Ada Ada 
 
 
Jl. Bundaran HI Ada 318,52 Ada Ada 
 
 
Jl. Jendral Sudirman Ada 279,13 Ada Ada 
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
Jl. Kebon Kacang Raya Ada 211,78 Ada Ada 
 
 
Jl. Sutan Syahrir Ada 213,56 Tidak Ada Ada 
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
4 
Jl. Sumenep Ada 878,87 Ada Ada 
 





Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 




Jl. Purworejo Ada 704,72 Ada Ada 
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
Jl. HOS. Cokroaminoto Ada 507,46 Tidak Ada Ada 
 
Jl. Dr. Kusuma Atmajaya Ada 631,74 Ada Ada 
 
4 
Jl. Taman Lawang Ada 86,74 Ada Ada 
 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
5 





Tidak Ada Ada 
 
5 
Jl. Galunggung Ada 2326,94 Tidak Ada Ada 
 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur III 
Ada 498,82 Tidak Ada Tidak Ada 
 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur 1 




Blok Nama Jalan 
Jalur Pejalan Kaki (JPK) 
Ketersediaan Tactile 
Ketersediaan Fasilitas 
Peneduh dan Pelindung 
Foto 
Ketersediaan JPK Panjang (m) 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur 2 
Tidak Ada - - -  
 
5 
Jl. K.H. Mas Masyur Ada 504,42 Ada Tidak Ada 
 
Jl. Karet H. Abdul Jalil Ada 219,59 Ada Tidak Ada 
 














B. Penyebrangan Pejalan Kaki 
Pada kriteria ini, karakteristik ini diukur dengan ketersediaan penyebrangan pejalan kaki 
(PPK) di persimpangan. Berikut merupakan karakteristik penyebrangan pejalan kaki yang 
diidentifikasi per blok di Kawasan Dukuh Atas: 
 
Gambar 4.2 Ketersediaan Penyebrangan Pejalan Kaki per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Primer (2020) 
 
Tabel 4.11 
Ketersediaan Penyebrangan Pejalan Kaki per Blok 
Blok Kode Persimpangan Ketersediaan PPK Foto 
1 
1.1 (Jl. Kebon Kacang 




1.2 (Jl. Kb. Melati 5 – Jl. 




2.1 (Jl. Talang Betutu – 
Jl. Tanjung Karang) 
Tidak Ada 
 




1 2 3 4 5
Jumlah Persimpangan 2 11 8 15 6
Persimpangan dengan
Penyebrangan Eksisting
























Ketersediaan Penyebrangan Pejalan Kaki per Blok
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Blok Kode Persimpangan Ketersediaan PPK Foto 
2.3 (Jl. Sungai Gerong – 
Jl. Tanjung Karang) 
Ada 
 








2.6 (Jl. Teluk Betung – 
Jl. Kebon Kacang Raya) 
Ada 
  




2.8 (Jl. Teluk Betung I – 
Jl. Kebon Kacang Raya) 
Ada 
 
2.9 (Jl. Teluk Betung 




2.10 (Jl. Teluk Betung 









3.1 (Jl. Sudirman – Jl. 
Teluk Betung – Jl. 








3.3 (Jl. Sumenep – Jl. 






Blok Kode Persimpangan Ketersediaan PPK Foto 
3.4 (Jl. Pamekasan – Jl. 




3.5 (Jl. H. Agus Salim – 




3.6 (Jl. Sutan Syahrir – 
Jl. Bundaran HI) 
Tidak Ada 
 
3.7 (Jl. Imam Bonjol – 
Jl. Bundaran HI) 
Ada 
 
3.10 (Jl. Kebon Kacang 




4.1 (Jl. Blora-Jl. Kendal) Ada 
 
4.2 (Jl. Blora- Jl. Juana) Tidak Ada 
 








4.5 (Pertigaan Jl. 





Blok Kode Persimpangan Ketersediaan PPK Foto 
4.6 (Perempatan Jl. 
Purworejo – Jl. Kudus) 
Tidak Ada 
 




4.8 (Jl. Dr. Kusuma 




4.9 (Jl. Dr. Kusuma 




4.10 (Jl. Taman Lawang 
– Jl. Sumenep) 
Tidak Ada 
 








4.13 (Jl. Purworejo – Jl. 




4.14 (Jl. Pamekasan – Jl. 





Blok Kode Persimpangan Ketersediaan PPK Foto 
4.15 (Jl. Imam Bonjol – 




5.1 (Perempatan Jl. RM 





5.2 (Jl. KH. Mas Masyur 








5.4 (Jl. RM. Margono - 
Jl. Karet Pasar Baru 




















C. Muka Bangunan yang Aktif 
Selain itu, prinsip berjalan kaki juga dapat diukur melalui muka bangunan yang aktif. 
Muka bangunan yang aktif ini bertujuan untuk menarik dan memberikan kesan aman bagi 
pejalan kaki. Berikut merupakan muka bangunan aktif yang diidentifikasi per blok di 
Kawasan Dukuh Atas: 
 
Gambar 4.3 Muka Bangunan Aktif per Blok di Kawasan Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Primer (2020) 
 
Tabel 4.12 
Muka Bangunan Aktif per Blok 
Blok Nama Jalan Muka Bangunan Aktif Foto 
2 
Jl. Tanjung Karang Metro Coffee 
 
Jl. Plaju Metro Coffee 
 
Jl. Talang Betutu All Season Hotel 
 
1 2 3 4 5
Jumlah Pedestrian Eksisting 5 10 8 10 6
Pedestrian dengan Muka
Bangunan Aktif






















Muka Bangunan Aktif per Blok
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Blok Nama Jalan Muka Bangunan Aktif Foto 
4 Jl. Blora Kopinette 
 








D. Muka Bangunan yang Permeabel 
Penciptaan infrastruktur pejalan kaki yang aktif dan hidup dapat diukur melalui hubungan 
fisik antara bagian depan blok dengan pintu masuk-keluar menuju dan dari etalase took, lobi, 
gedung, lorong dan gang. Hal ini dapat diidentifikasi jalan masuk pada bagian pedestrian per 
100 meter muka blok. Berdasarkan hasil observasi, didapatkan bahwa jalan masuk pada bagian 
pedestrian hanya ditemukan di ruas Jl. Kebon Kacang Raya dan Jl. K.H. Mas Mansyur di blok 
1 serta Jl. Kendal di blok 4. Sehingga, berikut merupakan identifikasi muka bangunan 
permeabel per blok di Kawasan Dukuh Atas: 
Tabel 4.13 
Muka Bangunan Permeabel per Blok 
Blok Nama Jalan Jalan Masuk pada Bagian Pedestrian Foto 
1 
Jl. Kebon Kacang 
Raya 
Terdapat 4 jalan atau gang kecil yang 
masuk ke jalur pejalan kaki 
 
 
1 Jl. K.H. Mas Masyur 
Terdapat 6 jalan atau gang kecil yang 
masuk ke jalur pejalan kaki 
 
 
4 Jl. Kendal 
Hanya terdapat 1 jalan atau gang kecil yang 
masuk ke jalur pejalan kaki 
 
Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
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E. Hasil Analisis 
Hasil poin prinsip berjalan kaki pada blok 1 hanya sejumlah 1 poin dari 15 poin atau 
sebesar 6,67%, dimana poin ini diperoleh dari metrik infarstruktur pejalan kaki nyaman dan 
teduh. 4 dari 5 pedestrian sudah dilengkapi dengan fasilitas peneduh/pelindung berupa pohon 
dan kanopi atau artinya sudah memenuhi sebesar 80%. Ketersediaan penyebrangan pejalan 
kaki juga masih kurang, dimana hanya 1 dari 2 persimpangan yang dilengkapi JPO, sedangkan 
persimpangan lainnya tidak dilengkapi dengan fasilitas penyebrangan, sehingga persentase 
kesesuaian metrik penyebrangan pejalan kaki sebesar 50%. Meskipun secara keseluruhan, 
sebesar 100% jalan yang dipilih dalam kawasan TOD sudah terdapat pedestrian, namun jika 
dilihat dari 3 metrik lainnya—ketersediaan tactile, muka bangunan yang aktif, ketersediaan 
jalan masuk sejumlah minimal 3 per 100 m—blok 1 masih belum mendukung pengembangan 
kawasan transit berbasis berjalan kaki.  
Pada blok 2, prinsip berjalan kaki sama sekali belum mendukung pengembangan kawasan 
transit berbasis berjalan kaki atau tingkat kesesuaian hanya sebesar 0%, meskipun secara 
keseluruhan, sebesar 100% jalan yang dipilih dalam kawasan TOD sudah terdapat pedestrian. 
Kelima metrik prinsip ini memiliki poin 0, dimana rata-rata kesesuaian pada 4 metrik, yaitu 
ketersediaan tactile, penyebrangan pejalan kaki, muka bangunan aktif dan ketersediaan 
peneduh/pelindung sebesar 50%. Sedangkan, blok ini sama sekali tidak memiliki jalan masuk 
atau gang kecil yang memotong pedestrian per 100 m, artinya tidak ada perpendekan jarak 
yang dapat dilakukan oleh pejalan kaki menuju sub-sub blok di blok 2.  
Hasil poin prinsip berjalan kaki pada blok 3 hanya sejumlah 2 poin dari 15 poin atau 
sebesar 13,33%. Perolehan poin pada prinsip ini juga rendah seperti blok 1, dimana poin ini 
diperoleh dari metrik penyebrangan pejalan kaki dan ketersediaan peneduh dan pelindung. 7 
dari 8 pedestrian atau sebesar 87,50% sudah dilengkapi dengan penyebrangan pejalan kaki 
berupa zebra cross dan sebesar 100% atau sebanyak 10 pedestrian sudah dilengkapi dengan 
fasilitas peneduh/pelindung berupa pohon dan kanopi. Sama halnya dengan blok 1 dan 2, secara 
keseluruhan, sebesar 100% jalan yang dipilih dalam kawasan TOD sudah terdapat pedestrian, 
namun jika dilihat dari 2 metrik lainnya—muka bangunan yang aktif, ketersediaan jalan masuk 
sejumlah minimal 3 per 100 m—blok 3 masih belum mendukung pengembangan kawasan 
transit berbasis berjalan kaki, dimana pada metrik ini penilaian sebesar 0. Sedangkan, 
ketersediaan tactile memiliki nilai kesesuaian sebesar 50%, dimana 4 dari 8 pedestrian sudah 
dilengkapi dengan tactile.  
Hasil poin prinsip berjalan kaki pada blok 4 hanya sejumlah 2 poin dari 15 poin atau 
sebesar 13,33%. Perolehan poin pada prinsip ini juga rendah seperti blok 3, dimana poin ini 
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diperoleh dari metrik jalur pejalan kaki dan ketersediaan peneduh dan pelindung. 9 dari 10 
pedestrian atau sebesar 90% sudah dilengkapi dengan ketersediaan tactile dan fasilitas 
peneduh/pelindung berupa pohon dan kanopi. Ketersediaan penyebrangan pejalan kaki dan 
muka bangunan yang aktif memiliki nilai kesesuaian yang sangat rendah dengan masing-
masing sebesar 26,67% dan 10%. Terkait muka bangunan yang permeabel, meskipun memiliki 
1 jalan masuk atau gang kecil pada pedestrian, namun panjang muka blok tersebut sebesar 639 
m, artinya pejalan kaki perlu melakukan perjalanan sepanjang ±319,5 m untuk mencapai sub 
blok di seberang jalan. Sehingga,  sama halnya dengan blok 1,2 dan 3, secara keseluruhan, 
sebesar 100% jalan yang dipilih dalam kawasan TOD sudah terdapat pedestrian, namun jika 
dilihat dari 3 metrik lainnya masih belum mendukung pengembangan kawasan transit berbasis 
berjalan kaki.  
Sama seperti blok 2, pada blok 5, prinsip berjalan kaki sama sekali belum mendukung 
pengembangan kawasan transit berbasis berjalan kaki atau tingkat kesesuaian hanya sebesar 
0%, meskipun secara keseluruhan, sebesar 85,71% atau 6 dari 7 jalan yang dipilih dalam 
kawasan TOD sudah terdapat pedestrian. Kelima metrik prinsip ini memiliki poin 0, dimana 
rata-rata kesesuaian pada 3 metrik, yaitu ketersediaan tactile, penyebrangan pejalan kaki dan 
ketersediaan peneduh/pelindung sebesar 50%. Sedangkan, blok ini sama sekali tidak memiliki 
muka bangunan yang aktif dan jalan masuk atau gang kecil yang memotong pedestrian per 100 
m, artinya pedestrian tersebut tidak aktif dan tidak ada perpendekan jarak yang dapat dilakukan 
oleh pejalan kaki menuju sub-sub blok di blok 5. 
 
Gambar 4.4 Skor Penilaian Prinsip Berjalan per Blok per Metrik di Kawasan TOD Dukuh Atas 









1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5



























Berikut merupakan contoh perhitungan dari prinsip berjalan kaki per metrik di kawasan 
TOD Dukuh Atas: 
 Contoh perhitungan metrik jalur pejalan kaki di blok 4 dapat dilihat sebagai berikut: 
Metrik Jalur Pejalan Kaki =  
∑ pedestrian ramah difabel
∑ pedestrian eksisting
 x 100% 
Metrik Jalur Pejalan Kaki =  
9
10
 x 100% 
Metrik Jalur Pejalan Kaki = 90%, dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil penilaian 
sebesar 90% termasuk ke dalam skor 1. 
 Contoh perhitungan metrik penyebrangan pejalan kaki di blok 3 dapat dilihat sebagai 
berikut: 
Metrik Penyebrangan Pejalan Kaki =  




Metrik Penyebrangan Pejalan Kaki =  
7
8
 x 100% 
Metrik Penyebrangan Pejalan Kaki = 87,50%, dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, 
hasil penilaian sebesar 87,50% termasuk ke dalam skor 1. 
 Contoh perhitungan metrik muka bangunan yang aktif di blok 2 dapat dilihat sebagai 
berikut: 
Metrik Muka Bangunan Yang Aktif =  
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑑𝑒𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑚𝑢𝑘𝑎 𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛𝑎𝑛 𝑎𝑘𝑡𝑖𝑓
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑒𝑘𝑠𝑖𝑠𝑡𝑖𝑛𝑔
 x 100% 
Metrik Muka Bangunan Yang Aktif =  
3
10
 x 100% 
Metrik Muka Bangunan Yang Aktif = 30%, dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil 
penilaian sebesar 30% termasuk ke dalam skor 0. 
 Contoh perhitungan metrik muka bangunan permeabel di blok 4 dapat dilihat sebagai 
berikut: 
Metrik Muka Bangunan Permeabel =  
∑ 𝑗𝑎𝑙𝑎𝑛 𝑚𝑎𝑠𝑢𝑘 𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑏𝑎𝑔𝑖𝑎𝑛 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛
100 𝑚 𝑚𝑢𝑘𝑎 𝑏𝑙𝑜𝑘
  




Metrik Muka Bangunan Permeabel memiliki jalan masuk 1 per 639 m, dimana 
berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil penilaian jalan yang memiliki jalan masuk kurang 
dari 3 per 100 m termasuk ke dalam skor 0. 
 Contoh perhitungan metrik peneduh dan pelindung di blok 1 dapat dilihat sebagai 
berikut: 
Metrik Peneduh Dan Pelindung =  
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑑𝑒𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑝𝑒𝑙𝑖𝑛𝑑𝑢𝑛𝑔/𝑝𝑒𝑛𝑒𝑑𝑢ℎ
∑ 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛 𝑒𝑘𝑠𝑖𝑠𝑡𝑖𝑛𝑔
 x 100% 
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Metrik Peneduh Dan Pelindung =  
4
5
 x 100% 
Metrik Peneduh Dan Pelindung = 80%, dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil 
penilaian sebesar 80% termasuk ke dalam skor 1 
 
Berdasarkan hasil perhitungan, berikut merupakan scoring card per blok pada prinsip 
berjalan kaki: 
Tabel 4.14 








a b c=b/a*100 
Jalur pejalan 
kaki 
1 5 0 0,00 0 
2 10 5 50,00 0 
3 8 4 50,00 0 
4 10 9 90,00 1 









a b c=b/a*100 
Penyebrangan 
pejalan kaki 
1 2 1 50,00 0 
2 11 5 45,45 0 
3 8 7 87,50 1 
4 15 4 26,67 0 













1 5 0 0,00 0 
2 10 3 30,00 0 
3 8 0 0,00 0 
4 10 1 10,00 0 














1 406,1 4 









1 per 157 
m 
0 
2 0 0 0 
Memiliki jalan 
masuk kurang 




3 0 0 0 
Memiliki jalan 
masuk kurang 


















a b c=b/a*100 
Peneduh dan 
pelindung 
1 5 4 80,00 1 
2 10 6 60,00 0 
3 8 8 100,00 1 
4 10 9 90,00 1 
5 6 2 33,33 0 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
Berdasarkan tabel skoring dan peta kesesuaian prinsip berjalan kaki, dapat lebih jelas 
terlihat bahwa rentang poin yang didapatkan Kawasan Dukuh Atas pada prinsip berjalan kaki, 
yaitu 0-3 poin dari total 15 poin. Diidentifikasi bahwa meskipun sudah terdapat jalur pejalan 
kaki—dimana diantaranya telah dilengkapi dengan tactile, fasilitas penyebrangan dan 
peneduh—, namun perolehan poin hanya didapatkan per metrik per blok, yang artinya jalur 
pejalan kaki “hanya tersedia” dan tidak memenuhi kriteria nyaman dan aman. Adapun tidak 
memenuhi kriteria nyaman dikarenakan jalur pejalan kaki masih belum tersedia pelindung 
terhadap cuaca seperti pohon peneduh saat cuaca panas dan konopi saat musim hujan. Tidak 
memenuhi kriteria keamanan karena 50% persimpangan belum dilengkapi oleh penyebrangan 











Prinsip bersepeda bertujuan untuk memberikan prioritas bagi pesepeda untuk 
mendukung pergerakan non-motorized. Terbagi menjadi 2 (dua) sasaran dengan kriteria 
yang diidentifikasi karakteristiknya sejumlah 2. Kriteria tersebut terdiri dari jalur sepeda, 
parkir sepeda di sekitar stasiun, parkir sepeda pada bangunan dan aksesibilitas menuju 
gedung sebagai berikut: 
A. Jalur Sepeda 
Pembahasan kriteria jalur sepeda memuat ketersediaan jalur sepeda dan diidentifikasi 
pula bentuk jalur sepeda. Jalur sepeda dapat berupa cycle track, cycle lane dan advisory cycle 
lane, dimana yang sesuai dengan kualifikasi adalah cycle track di jalan yang memiliki 
kecepatan 30 km/jam. Berdasarkan hasil observasi, ditemukan bahwa jalur sepeda hanya 
terdapat di satu ruas jalan, yaitu di Jalan Imam Bonjol yang berada di blok 4. Jalur sepeda 
tersebut berupa cycle lane yang memiliki lebar 1 meter dan panjang 744 meter. 
 
 
Gambar 4.5 Cycle Lane di Jl. Imam Bonjol Blok 4 
Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
B. Fasilitas Parkir Sepeda 
Terdapat sasaran mengenai penyediaan parkir sepeda dan lokasi penyimpanan sepeda 
dalam jumlah cukup dan aman. Hal ini dapat diukur dengan ketersediaan rak parkir sepeda 
di stasiun angkutan umum, parkir sepeda pada bangunan dan akses sepeda ke dalam gedung. 
Fasilitas parkir sepeda hanya ditemukan di stasiun angkutan umum, tepatnya di blok 2, yaitu 
di sekitar stasiun MRT Dukuh Atas BNI City. 
 
Gambar 4.6 Fasilitas Parkir Sepeda di Stasiun MRT Dukuh Atas BNI City 
Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
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Fasilitas parkir sepeda sudah diatur dalam Peraturan Gubernur DKI Jakarta No. 67 
Tahun 2019 tentang Penyelenggaraan Kawasan Berorientasi Transit, dalam pasal 4 
dikatakan bahwa terdapat penyediaan fasilitas parkir perpindahan moda atau park and ride 
yang berada pada kawasan berorientasi transit. Fasilitas ini harus terhubung langsung dengan 
titik stasiun dan berada pada radius nyaman berjalan kaki. Selain itu, diatur pula dalam pasal 
26 yang menyebutkan bahwa penyediaan fasilitas parkir sepeda yang aman diwajibkan 
sedekat mungkin atau memiliki radius paling jauh sebesar 100 m dari titik akses stasiun. 
Dalam pasal 27, terkait konektivitas pada kawasan berorientasi transit sudah diatur mengenai 
pengembangan fasilitas jalur dan parkir sepeda dengan jarak sedekat mungkin dari sarana 








C. Hasil Analisis 
Hasil penilaian kesesuaian prinsip bersepeda di blok 1 hanya sejumlah 1 dari 5 poin atau 
sebesar 20%, dimana yang memenuhi hanya pada metrik aksesibilitas menuju gedung yang 
diatur dalam Peraturan Gubernur DKI Jakarta No. 67 Tahun 2019 tentang ketersediaan jalur 
sepeda menuju bangunan di seluruh kawasan TOD. Tingkat kesesuaian prinsip ini 
dibandingkan dengan ketujuh prinsip lainnya sangat rendah, hal ini dapat dilihat melalui tidak 
tersedianya jalur sepeda, parkir sepeda di sekitar Stasiun Karet dan tidak tersedia parkir sepeda 
pada bangunan. Artinya, blok 1 pada kondisi eksisting belum mendukung pengguna sepeda 
dalam melakukan pergerakan dan perpindahan di kawasan TOD Dukuh Atas. 
Hasil penilaian kesesuaian bersepeda di blok 2 memenuhi sebesar 2 dari 5 poin atau 
sebesar 40%. Selain terpenuhi pada metrik aksesibilitas menuju gedung, pada blok ini sudah 
tersedia parkir sepeda di sekitar Stasiun MRT Dukuh Atas BNI City, artinya pengguna sepeda 
dapat melakukan perpindahan dari sepeda ke transportasi umum lainnya. Namun, meskipun 
sudah terdapat rak sepeda, di blok 2 tidak tersedia jalur sepeda khusus, baik berupa cycle lane 
maupun cycle track untuk mengakomodir pergerakan, sehingga aspek keamanan pengguna 
sepeda belum terpenuhi. Pada blok ini juga belum tersedia parkir sepeda pada bangunan, 
sehingga tidak dapat mengakomodir para pekerja yang menggunakan sepeda untuk melakukan 
pergerakan. Secara keseluruhan, meskipun tingkat kesesuaian 40%, namun pada blok 2 juga 
belum mendukung pengguna sepeda dalam melakukan pergerakan dan perpindahan di kawasan 
TOD Dukuh Atas. 
Hasil penilaian kesesuaian prinsip bersepeda di blok 3 hanya sejumlah 1 dari 5 poin atau 
sebesar 20%—sama seperti blok 1 dan 5—, dimana yang memenuhi hanya pada metrik 
aksesibilitas menuju gedung yang diatur dalam Peraturan Gubernur DKI Jakarta No. 67 Tahun 
2019 tentang ketersediaan jalur sepeda menuju bangunan di seluruh kawasan TOD. Tingkat 
kesesuaian prinsip ini dibandingkan dengan ketujuh prinsip lainnya sangat rendah, hal ini dapat 
dilihat melalui tidak tersedianya jalur sepeda, parkir sepeda di sekitar Stasiun Karet dan tidak 
tersedia parkir sepeda pada bangunan. Artinya, blok 3 pada kondisi eksisting belum 
mendukung pengguna sepeda dalam melakukan pergerakan dan perpindahan di kawasan TOD 
Dukuh Atas. 
Hasil penilaian kesesuaian bersepeda di blok 2 memenuhi sebesar 2 dari 5 poin atau 
sebesar 40%. Selain terpenuhi pada metrik aksesibilitas menuju gedung, pada blok ini sudah 
tersedia jalur sepeda berupa cycle lane di Jl. Imam Bonjol yang memiliki kecepatan 30 km/jam 
serta memiliki jalan shared street—dimana jalan ini dikhususkan untuk non motorized— di 
terowongan Jl. Kendal yang menghubungkan Stasiun Sudirman dengan Stasiun MRT Dukuh 
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Atas BNI City. Lain halnya dengan blok 1, pada blok 4 justru tidak memiliki rak sepeda, 
meskipun sudah tersedia sistem bike sharing. Sistem bike sharing ini memudahkan pengguna 
transportasi umum untuk melakukan pergerakan yang jaraknya melebih radius berjalan kaki—
yaitu sekitar 400-500m—namun sayangnya tidak dilengkapi dengan ketersediaan parkir 
sepeda pada bangunan. Sehingga, dapat dikatakan bahwa pada blok 4 juga belum mendukung 
pengguna sepeda dalam melakukan pergerakan dan perpindahan di kawasan TOD Dukuh Atas. 
Hasil penilaian kesesuaian prinsip bersepeda di blok 5 hanya sejumlah 1 dari 5 poin atau 
sebesar 20%—sama seperti blok 1 dan 3—, dimana yang memenuhi hanya pada metrik 
aksesibilitas menuju gedung yang diatur dalam Peraturan Gubernur DKI Jakarta No. 67 Tahun 
2019 tentang ketersediaan jalur sepeda menuju bangunan di seluruh kawasan TOD. Tingkat 
kesesuaian prinsip ini sangat rendah, hal ini dapat dilihat melalui tidak tersedianya jalur sepeda 
dan meskipun sudah tersedia sistem bike sharing yang dapat memudahkan pengguna 
transportasi umum untuk melakukan pergerakan yang jaraknya melebih radius berjalan kaki—
yaitu sekitar 400-500m—namun sayangnya tidak dilengkapi dengan ketersediaan parkir 
sepeda pada bangunan. Secara keseluruhan, blok 5 pada kondisi eksisting belum mendukung 
pengguna sepeda dalam melakukan pergerakan dan perpindahan di kawasan TOD Dukuh Atas. 
 
Gambar 4.7 Skor Penilaian Prinsip Bersepeda per Blok per Metrik di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
Tabel 4.15 
Scoring Card Prinsip Bersepeda per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Metrik Blok Keterangan Skor 
Jalur sepeda 
1 Tidak ada jalur sepeda 0 
2 Tidak ada jalur sepeda 0 





1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
























Metrik Blok Keterangan Skor 
4 
Terdapat jalur sepeda berupa cycle lane di Jl. Imam 
Bonjol 
1 
5 Tidak ada jalur sepeda 0 
Parkir sepeda di 
sekitar stasiun 
1 Tidak ada parkir sepeda di sekitar Stasiun Karet 0 
2 
Terdapat parkir sepeda di sekitar Stasiun MRT Dukuh 
Atas BNI City 
1 
3 - 0 
4 Tidak ada parkir sepeda di sekitar Stasiun Sudirman 0 
5 - 0 
Parkir sepeda pada 
bangunan 
1 Tidak ada parkir sepeda pada bangunan 0 
2 Tidak ada parkir sepeda pada bangunan 0 
3 Tidak ada parkir sepeda pada bangunan 0 
4 Tidak ada parkir sepeda pada bangunan 0 




Terdapat aturan yang mengatur ketersediaan jalur sepeda 
menuju bangunan di seluruh kawasan TOD yang 
direncanakan berdasarkan Peraturan Gubernur DKI 






Sumber: Hasil Analisis, 2020 
Berdasarkan tabel skoring dan peta kesesuaian prinsip bersepeda, diketahui bahwa rentang 
perolehan poin yang didapatkan dari prinsip bersepeda adalah 1 hingga 2 poin. Blok 1, 3 dan 
5 hanya memperoleh 1 poin yang didapatkan dari tersedianya aturan yang mengatur jalur 
sepeda menuju bangunan, sedangkan masing-masing mendapat 1 poin tambahan pada blok 4 
karena adanya jalur sepeda di Jl. Imam Bonjol dan jalan shared-street di sekitar Stasiun 
Sudirman serta pada blok 2 karena adanya parkir sepeda di sekitar Stasiun MRT. Terdapat poin 
yang dapat ditarik kesimpulannya, dimana pada blok 2 telah dilengkapi dengan parkir sepeda 
namun tidak tersedia jalur sepeda, sedangkan pada blok 4 tersedia jalur sepeda dan shared-
street namun tidak dilengkapi dengan parkir sepeda. Adapun ketidaksesuaian berdasarkan 
ketersediaan didukung dengan kondisi berdasarkan data ITDP (2021), dimana pesepeda di 
Kawasan Dukuh Atas masih bertujuan untuk berolahraga dan belum mengakomodir pengguna 
yang akan beralih dari moda transportasi lain ke sepeda. Selain itu, ditemukan bahwa desain 
fasilitas parkir sepeda di sekitar Kawasan Dukuh Atas belum memenuhi kriteria aman, dimana 










Connect merupakan prinsip dari konsep TOD yang membahas terkait adanya blok-blok 
kecil ekisting dan menghitung aspek konektivitas pada persimpangan. Prinsip ini bertujuan 
untuk menilai apakah suatu pola ruang dalam suatu kawasan memprioritaskan pejalan kaki 
dan pengguna sepeda daripada kendaraan bermotor. Hal ini dapat dilihat melalui rata-rata 
panjang blok yang dapat diakses oleh pejalan kaki dan pesepeda sebagai berikut: 
A. Blok-Blok Kecil 
Kriteria blok-blok kecil dihitung berdasarkan panjang dari setiap blok dari sudut ke 
sudut antara dua persimpangan. Perhitungan panjang ini menggunakan bantuan arcgis 
setelah mengidentifikasi terlebih dahulu melalui pembagian blok-blok yang terbentuk akibat 
adanya persimpangan. Adapun panjang blok yang ada di Kawasan Dukuh Atas dapat dilihat 
sebagai berikut: 
 
Gambar 4.8 Panjang Rata-rata Muka Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Primer (2020) 
 
Tabel 4.16 
Panjang Blok-Blok Kecil Kawasan Dukuh Atas 
Blok Sub Blok 
Panjang Sub 
Blok (m) 








1.3 252,37 4.2 243,47 
1.4 202,40 4.3 56,12 
1.5 205,35 4.4 48,61 
1.6 201,64 4.5 56,12 
2 
2.1 282,60 4.6 96,46 
2.2 63,86 4.7 187,78 
2.3 279,47 4.8 48,61 
2.4 103,32 4.9 80,85 









































Blok Sub Blok 
Panjang Sub 
Blok (m) 
Blok Sub Blok 
Panjang Sub 
Blok (m) 
2.6 108,76 4.11 330,02 
2.7 261,26 4.12 301,43 
2.8 280,87 4.13 260,76 
2.9 106,66 4.14 115,65 
2.10 89,73 4.15 225,20 
2.11 329,69 4.16 180,39 
2.12 94,75 4.17 386,49 
2.13 91,25 4.18 380,52 
2.14 58,29 4.19 528,18 
2.15 49,59 4.20 173,09 
2.16 270,18 4.21 122,54 
2.17 98,48 4.22 48,61 
2.18 88,37 4.23 246,60 
2.19 195,84 4.24 87,18 
2.20 355,64 4.25 220,49 
2.21 112,96 4.26 48,61 
2.22 58,29 4.27 53,49 
2.23 94,80 4.28 54,04 
2.24 94,80 4.29 85,09 
2.25 96,57 4.30 158,53 




2.28 103,32 5.2 279,02 
2.29 109,68 5.3 259,19 
2.30 63,86 5.4 210,06 
2.31 91,97 5.5 149,89 
2.32 88,12 5.6 149,22 
2.33 196,56 5.7 129,17 
3 
3.1 279,13 5.8 99,84 
3.2 213,56 5.9 260,44 








B. Prioritas Konektivitas 
Kriteria konektivitas dapat dilihat melalui jumlah persimpangan pedestrian dan 
persimpangan kendaraan bermotor. Hal ini untuk mengetahui rasio konektivitas yang 
bertujuan untuk memperpendek rute berjalan kaki dan bersepeda. Berikut merupakan 
persebaran letak persimpangan pedestrian dan kendaraan bermotor di Kawasan Dukuh Atas: 
 
Gambar 4.9 Persimpangan per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Primer (2020) 
 
Tabel 4.17 
Persimpangan per Blok 
Blok Kode Persimpangan Jenis Persimpangan Arah Persimpangan 
1 
1.1 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
1.2 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2 
2.1 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.2 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.3 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.4 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.5 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.6 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.7 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.8 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.9 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.10 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
2.11 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
3 
3.1 Pejalan Kaki 5 
3.2 Kendaraan 3 
3.3 Kendaraan 3 
3.4 Kendaraan dan Pejalan Kaki 4 
3.5 Kendaraan dan Pejalan Kaki 5 
3.6 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
3.7 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
3.8 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
3.9 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
3.10 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
1 2 3 4 5
Total Nilai Persimpangan
Kendaraan Bermotor
1.5 8.25 7.5 5 4.75
Total Nilai Persimpangan
Pedestrian




















Blok Kode Persimpangan Jenis Persimpangan Arah Persimpangan 
4 
4.1 Pejalan Kaki 3 
4.2 Pejalan Kaki 3 
4.3 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
4.4 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
4.5 Kendaraan 4 
4.6 Pejalan Kaki 3 
4.7 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
4.8 Pejalan Kaki 4 
4.9 Pejalan Kaki 3 
4.10 Pejalan Kaki 3 
4.11 Pejalan Kaki 3 
4.12 Pejalan Kaki 3 
4.13 Pejalan Kaki 3 
4.14 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
4.15 Kendaraan dan Pejalan Kaki 4 
5 
5.1 Kendaraan 4 
5.2 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
5.3 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
5.4 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
5.5 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 
5.6 Kendaraan dan Pejalan Kaki 3 








C. Hasil Analisis 
Hasil penilaian kesesuaian prinsip menghubungkan pada blok 1 sangat rendah, yaitu hanya 
sejumlah 1 dari 15 poin atau sebesar 6,67%. Poin ini didapatkan dari metrik prioritas aspek 
konektivitas, dimana rasio konektivitias antara persimpangan kendaraan bermotor sama 
dengan persimpangan pedestrian, artinya di setiap persimpangan dapat diakses baik oleh 
pengguna kendaraan bermotor maupun penggunan non motorized. Pada blok 1, aspek jaringan 
jalan dan jalur pejalan kaki padat yang ditandai dengan panjang rata-rata muka blok minimal 
150 m belum mendukung kawasan TOD, hal ini dikarenakan panjang rata-rata muka blok di 
blok 1 masih sepanjang 256,15 m. Hal ini memiliki kaitan dengan ketersediaan jalan masuk 
pada pedestrian di prinsip berjalan kaki pada blok 1 yang masih belum sesuai. 
Hasil penilaian kesesuaian prinsip menghubungkan pada blok 2 masih tergolong rendah, 
yaitu hanya sejumlah 3 dari 15 poin atau sebesar 20%, dimana persentase ini juga belum 
mendukung kawasan TOD dalam penyediaan jaringan jalan dan pedestrian yang padat dan 
terhubung. Poin ini didapatkan dari metrik prioritas aspek konektivitas, dimana rasio 
konektivitias antara persimpangan kendaraan bermotor sama dengan persimpangan pedestrian 
sejumlah 1 dari 5 poin atau sebesar 20% yang artinya di setiap persimpangan dapat diakses 
baik oleh pengguna kendaraan bermotor maupun penggunan non motorized. Meskipun pada 
prinsip berjalan tidak memilki jalan masuk/ gang kecil, akan tetapi, pada metrik blok-blok 
kecil, blok 2 memiliki tingkat kesesuaian 2 dari 10 poin atau sebesar  20% hal ini dikarenakan 
panjang rata-rata muka blok sepanjang 147,54 m, artinya jalan-jalan besar sudah memotong 
lahan menjadi blok yang lebih kecil. 
Hasil penilaian kesesuaian prinsip menghubungkan pada blok 3 sama sekali belum 
mendukung jaringan jalan dan pedestrian padat dan terhubung pada kawasan TOD. Hal ini 
dapat dilihat melalui tingkat kesesuaian dengan nilai 0 poin untuk kedua metrik, dimana 
panjang rata-rata muka blok sebesar 234,822 m dan rasio konektivitas antara kendaraan 
bermotor dengan non motorized sebesar 0,97. 
Hasil penilaian kesesuaian prinsip menghubungkan pada blok 4 memiliki tingkat 
kesesuaian yang paling tinggi, yaitu 5 dari 15 poin atau sebesar 33,33% yang didapatkan dari 
tingkat kesesuaian 100% dari metrik prioritas aspek konektivitas. Sedangkan pada metrik blok-
blok kecil, blok 5 belum memenuhi dikarenakan panjang rata-rata muka blok sepanjang 166,88 
m. Artinya, pada blok 4 rute non motorized lebih pendek daripada rute motorized, namun rute 
tersebut tidak berjarak pendek, langsung dan bervariasi karena panjang muka blok masih 
berkisar di atas 150 m. 
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Hasil penilaian kesesuaian prinsip menghubungkan pada blok 5—sama halnya dengan 
blok 3—sama sekali belum mendukung jaringan jalan dan pedestrian padat dan terhubung pada 
kawasan TOD. Hal ini dapat dilihat melalui tingkat kesesuaian dengan nilai 0 poin untuk kedua 
metrik, dimana panjang rata-rata muka blok sebesar 187,34 m dan rasio konektivitas antara 
kendaraan bermotor dengan non motorized sebesar 0,79. 
 
Gambar 4.10 Skor Penilaian Prinsip Menghubungkan per Blok per Metrik di Kawasan Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
Berikut merupakan contoh perhitungan dari prinsip menghubungkan per metrik di 
kawasan TOD Dukuh Atas: 
 Contoh perhitungan metrik blok- blok kecil di blok 1 dapat dilihat sebagai berikut: 
Metrik Blok −  Blok Kecil =  
∑ 𝑝𝑎𝑛𝑗𝑎𝑛𝑔 𝑚𝑢𝑘𝑎 𝑏𝑙𝑜𝑘 𝑝𝑒𝑟 𝑠𝑢𝑏 𝑏𝑙𝑜𝑘
∑ 𝑠𝑢𝑏 𝑏𝑙𝑜𝑘
  








Metrik Blok- Blok Kecil = 256,15 m; dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil 
penilaian dengan panjang rata-rata muka blok sebesar 256,15 m atau >150 m termasuk 
ke dalam skor 0. 
 Contoh perhitungan metrik prioritas aspek konektivitas di blok 4 dapat dilihat sebagai 
berikut: 
Metrik Prioritas Aspek Konektivitas =  
∑ 𝑝𝑒𝑟𝑠𝑖𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑝𝑒𝑑𝑒𝑠𝑡𝑟𝑖𝑎𝑛
∑ 𝑝𝑒𝑟𝑠𝑖𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑏𝑒𝑟𝑚𝑜𝑡𝑜𝑟
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Metrik Prioritas Aspek Konektivitas = 2,2; dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil 
penilaian sebesar 2,2 atau memiliki nilai ≥2 termasuk ke dalam poin 5. 
 
Berdasarkan hasil perhitungan, berikut merupakan scoring card per blok pada prinsip 
menghubungkan: 
Tabel 4.18 
Scoring Card Prinsip Menghubungkan per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Metrik Blok Panjang rata-rata muka blok Skor 
Blok-blok kecil 
1 256,15 0 
2 147,54 2 
3 234,82 0 
4 166,88 0 








a b c=b/a 
Prioritas aspek 
konektivitas 
1 1,5 1,5 1,00 1 
2 8,25 8,25 1,00 1 
3 7,5 7,25 0,97 0 
4 5 11 2,20 5 
5 4,75 3,75 0,79 0 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
Berdasarkan tabel skoring dan peta kesesuaian prinsip menghubungkan dapat diketahui 
bahwa rata-rata panjang muka blok di area permukiman, baik pada zona transit core maupun 
zona transit neighbourhood sudah memenuhi, yaitu 80 – 100 meter, sedangkan pada transit 
supportive area belum memenuhi dengan rata-rata 269,01 meter. Sedangkan, pada area non 
permukiman, panjang rata-rata muka blok belum memenuhi, yaitu 246,35 – 265,12 meter. Jika 
dilihat dari karakteristik persimpangan, maka rasio konektivitas jalur pejalan kaki sudah lebih 
tinggi daripada konektivitas kendaraan, namun lebih dari 50% persimpangan di tiap blok belum 









4.4.4 Angkutan Umum/Transit 
Perencanaan kawasan TOD dengan radius 400-500 meter dimaksudkan agar dapat 
dicapai dengan mudah oleh pejalan kaki dan pesepeda. Melalui penyediaan jaringan pejalan 
kaki dan jalur sepeda yang mengintegrasikan suatu bangunan dengan titik-titik transit, 
seperti stasiun, terminal dan halte bus. Cara pengukuran kriteria ini menggunakan arcgis 
dengan mengidentifikasi bangunan dan titik transit yang berada di radius 500 meter sebagai 
berikut: 
Tabel 4.19 
Jarak ke Titik Transit per Blok 
Blok Titik Transit Nama Bangunan Jarak ke Titik Transit 
1 
Stasiun Karet R-4 Blok 1 
Shangri-La Residence 
350 m 
Bus Stop Kebon Kacang Hotel Ascott Jakarta 335 m 
Bus Stop Daarul Aitam Thamrin Residence 350 m 
Bus Stop KPP Pratama Tanah Abang Thamrin Residence 430 m 
Bus Stop Stasiun Karet R-4 Blok 1 
Shangri-La Residence 
225 m 
Halte Awaluddin R-4 Blok 1 350 m 
2 
Stasiun MRT Dukuh Atas BNI City Thamrin Nine 
R-3 Blok 4 
BNI Life Tower 
The Landmark Center 
350 m 
Halte Blok M – Dukuh Atas Thamrin Nine 
R-3 Blok 4 
BNI Life Tower 
The Landmark Center 
410 m 








Bus Stop Grand Indonesia Grand Indonesia 500 m 
4 
Halte Latu Harhari R-2 Blok 4 
R-3 Blok 4 
350 m 
Halte Tosari 3 R-2 Blok 4 
R-2 Blok 2 
Thamrin Nine 
R-3 Blok 4 
350 m 
Bus Stop Blora R-2 Blok 2 
Thamrin Nine 
R-3 Blok 4 
BNI Life Tower 
The Landmark Center 
350 m 
Halte Bus Imam Bonjol Deutsche Bank 
Grand Indonesia 
Hotel Mandarin Oriental 
R-2 Blok 4 
350 m 
Halte BDD Imam Bonjol Deutsche Bank 
Hotel Mandarin Oriental 
R-2 Blok 4 
LEA Preschool 
350 m 
Stasiun Sudirman R-2 Blok 2 




Blok Titik Transit Nama Bangunan Jarak ke Titik Transit 
BNI Life Tower 
The Landmark Center 
5 
Halte Dukuh Atas 2 R-3 Blok 4 
BNI Life Tower 
The Landmark Center 
350 m 
Halte Dukuh Atas 4 Wisma 46 
BNI Life Tower 
The Landmark Center 
343 m 
Halte LSPR PT. Indoturbine 350 m 
Bus Stop Karet Pasar Baru Timur 1 Shangri-La Residence 
PT. Indoturbine 
350 m 
Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
Seluruh blok di kawasan Dukuh Atas pada radius 350-500m, transit angkutan umum 
berupa halte bus BRT, bus stop non BRT, stasiun commuter line dan stasiun MRT dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki. Rata-rata jarak antar titik transit yaitu 100-150 meter yang 









Berdasarkan hasil survei, seluruh blok di kawasan Dukuh Atas pada radius 350-500m, 
transit angkutan umum berupa halte bus BRT, bus stop non BRT, stasiun commuter line dan 
stasiun MRT dapat ditempuh dengan berjalan kaki. Rata-rata jarak antar titik transit yaitu 
100-150m dengan rincian yang dapat dilihat melalui tabel scoring card di bawah ini: 
Tabel 4.20 
Scoring Card Prinsip Angkutan Umum per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Metrik Blok Keterangan Skor 




Dalam radius 350-500m, titik transit Stasiun Karet, 
Bus Stop Kebon Kacang, Bus Stop Daarul Aitam, 
Bus Stop KPP Pratama Tanah Abang, Bus Stop 
Stasiun Karet dan Halte Awaluddin dapat mengakses 
gedung-gedung seperti Shangri-La Residence di blok 
5, Thamrin City dan Thamrin Residence di blok 1 
serta perumahan R-4 di blok 1 
Memenuhi 
2 
Dalam radius 350-500m, titik transit Stasiun MRT 
Dukuh Atas BNI City, Hlate Blok M - Dukuh Atas, 
Halte Tosari ICBC dan Halte Tosari 2 dapat 
mengakses gedung-gedung seperti Thamrin Nine dan 
Grand Indonesia, BNI Life Tower dan The 
Landmark Center di blok 5,  serta perumahan R-2, R-
3 di blok 4 dan R-2 di blok 2 
Memenuhi 
3 
Tidak terdapat titik transit di blok ini, namun dapat 
diakses dengan berjalan kaki melalui Halte Bus 
Imam Bonjol dan Halte BDD Imam Bonjol yang 
terletak di blok 4 
Memenuhi 
4 
Dalam radius 350-500m, titik transit Halte Latu 
Harhari, Halte Tosari 3, Bus Stop Blora, Halte Bus 
Imam Bonjol, Halte BDD Imam Bonjol dan Stasiun 
Sudirman dapat mengakses gedung-gedung seperti 
Thamrin Nine dan Grand Indonesia di blok 2, 
Deutsche Bank dan Hotel Mandarin Oriental di blok 
3, LEA Preschool di blok 4, BNI Life tower dan The 
Landmark Center di blok 5, serta perumahan R-2 di 
blok 2, R-2 dan R-3 di blok 4 
Memenuhi 
5 
Dalam radius 350-500m, titik transit Halte Dukuh 
Atas 2, Halte Dukuh Atas 4, Halte LSPR dan Bus 
Stop Karet Pasar Baru Timur 1 dapat mengakses 
gedung-gedung seperti BNI Life Towe, The 
Landmark Center, Wisma 46, Shangri-La Residence 
dan PT. Indoturbine di blok 5 serta perumahan R-3 
di blok 4 
Memenuhi 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
4.4.5 Pembauran/mix 
Penyediaan jaringan pejalan kaki dan jalur sepeda direncanakan untuk mengakomodasi 
pergerakan di dalam radius 500 meter. Pergerakan ini terjadi akibat adanya aktivitas atau 
kegiatan di dalam guna lahan yang sifatnya campuran, sehingga dalam prinsip ini perlu 
diidentifikasi jenis guna lahan, tingkat aksesibilitas, perumahan terjangkau dan preservasi 




A. Tata Guna Lahan Campuran 
Prinsip ini dilakukan dengan mengidentifikasi jenis guna lahan yang dapat berupa 
tempat tinggal, tempat kerja, perdagangan, dll. Adanya tata guna lahan campuran bertujuan 
untuk memperpendek jarak berjalan kaki dari tempat tinggal ke tempat bekerja. Adapun 
gambaran mengani tata guna lahan campuran yang terdiri dari jenis guna lahan beserta 




Gambar 4.11 Persentase Jenis dan Guna Lahan per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Sekunder (2020) 
Tabel 4.21 
Jenis dan Luas Guna Lahan per Blok 
Blok Jenis Guna Lahan Luas (ha) Persentase 
Blok 1 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 5,30 18,93% 
Lahan Kosong 1,14 4,06% 
Permukiman 4,98 17,81% 
Perdagangan dan Jasa 1,11 3,97% 
Fasilitas Umum 3,48 12,44% 
Sarana Pendidikan 0,21 0,74% 
Sarana Peribadatan 0,20 0,70% 
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Blok Jenis Guna Lahan Luas (ha) Persentase 
Perkantoran 3,22 11,52% 
Pemerintahan 0,52 1,85% 
Pergudangan 0,19 0,66% 
Wisata 0,66 2,36% 
Jaringan Jalan 6,98 24,95% 
Total Blok 1 27,97 100% 
Blok 2 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 4,37 11,40% 
Lahan Kosong 3,10 8,10% 
Sungai/Situ/Waduk 1,53 3,98% 
Permukiman 13,09 34,16% 
Perdagangan dan Jasa 1,15 3,01% 
Fasilitas Umum 4,70 12,27% 
Sarana Pendidikan 0,11 0,27% 
Sarana Peribadatan 0,43 1,11% 
Perkantoran 6,51 16,97% 
Wisata 1,22 3,19% 
Jaringan Jalan 2,11 5,52% 
Total Blok 2 38,33 100% 
Blok 3 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 5,96 48,67% 
Permukiman 3,34 27,30% 
Perdagangan dan Jasa 0,38 3,12% 
Fasilitas Umum 0,95 7,77% 
Perkantoran 0,18 1,45% 
Pemerintahan 1,10 8,99% 
Wisata 0,15 1,24% 
Jaringan Jalan 0,18 1,46% 
Total Blok 3 12,24 100% 
Blok 4 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 7,74 25,57% 
Lahan Kosong 0,64 2,13% 
Permukiman 9,08 30,01% 
Perdagangan dan Jasa 0,60 1,98% 
Fasilitas Umum 3,32 10,97% 
Sarana Peribadatan 0,11 0,37% 
Perkantoran 3,12 10,30% 
Pemerintahan 0,57 1,90% 
Wisata 0,49 1,63% 
Jaringan Jalan 4,58 15,13% 
Total Blok 4 30,25 100% 
Blok 5 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 15,85 64,37% 
Lahan Kosong 0,20 0,82% 
Permukiman 2,35 9,55% 
Perdagangan dan Jasa 2,16 8,76% 
Fasilitas Umum 0,49 1,98% 
Sarana Pendidikan 0,32 1,29% 
Sarana Peribadatan 0,10 0,42% 
Perkantoran 1,99 8,09% 
Wisata 0,16 0,65% 
Jaringan Jalan 1,00 4,06% 
Total Blok 5 24,62 100% 




Tingkat aksesibilitas dihitung melalui 2 (dua) kriteria, yaitu aksesibilitas menuju sarana 
sekitar dan aksesibilitas menuju ruang terbuka. Kedua kriteria ini menjadi pengukuran 
terkait jarak berjalan kaki dari tempat tinggal ke tempat bekerja dan adanya interaksi di ruang 
publik. Sehingga, untuk kriteria pertama berfokus pada ketersediaan untuk semua dalam 
mendapatkan akses untuk 3 (tiga) tipe pelayanan lokal, yaitu sumber makanan segar, sarana 
pendidikan dan sarana kesehatan. Penilian dari metrik ini melalui persentasi dari gedung 
yang berada dalam jangkauan berjalan kaki dari tipe-tipe pelayanan lokal tersebut. Adapun 
jarak yang diukur dari tiap tipe pelayanan lokal berbeda, yaitu bangunan yang berada dalam 
radius 500 meter untuk sumber makanan segar dan radius 1000 meter untuk sarana 
pendidikan dan sarana kesehatan sebagai berikut: 
Tabel 4.22 
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Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
Selain itu, untuk mengukur aksesibilitas menuju ruang terbuka, maka dapat 
diidentifikasi letak dan persebaran ruang terbuka dengan luas lebih dari 300 m2 yang tersedia 
jaringan pejalan kaki dan jalur sepeda. Berikut merupakan hasil survei mengenai letak dan 
persebaran ruang terbuka di Kawasan Dukuh Atas yang hanya terdapat di blok 4 dan 5: 
Tabel 4.23 
Aksesibilitas Menuju Ruang Terbuka 






Taman Lawang dapat diakses 
melalui Jl. Taman Lawang, Jl. Dr. 
Kusuma Atmajaya dan Jl. Sumenep 
yang sudah terkoneksi oleh jalur 






Taman Kudus dapat diakses melalui 
Jl. Kendal dan terkoneksi langsung 
dari dan ke Stasiun Sudirman dan 
sudah terdapat jalur pejalan kaki 
yang memadai dengan ketersediaan 
tactile. 
Taman Vioduct Latuharhari 
 
1.549,77 
Taman Vioduct Latuharhari dapat 
diakses melalui Jl. Sumenep dan 
terkoneksi langsung dari dan ke 
halte BRT Latuharhari dan sudah 
terdapat jalur pejalan kaki yang 




Blok Ruang Terbuka Luas (m2) Ketersediaan JPK 
5 
Taman Dukuh Atas 
 
955,27 
Taman Dukuh Atas dapat diakses 
melalui JPO yang menghubungkan 
antara Jl. Sudirman dan Jl. 
Galunggung. Kedua jalan tersebut 
sudah terdapat jalur pejalan kaki 
yang memadai dengan ketersediaan 
tactile dan peneduh. 








Peta 4.21 Peta Aksesibilitas Menuju RTH Kawasan Dukuh Atas 
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C. Perumahan Terjangkau 
Tingkat keberhasilan suatu kawasan TOD salah satunya dengan melihat ketersediaan 
perumahan terjangkau. Hal ini dimaksudkan agar para pekerja dari daerah pinggiran dapat 
memperpendek rute untuk bekerja dengan tinggal di perumahan terjangkau di pusat 
kegiatan. Perumahan terjangkau masih dalam tahap pembangunan yang akan direncanakan 
tersebar di seluruh kawasan berorientasi transit yang telah ditetapkan berdasarkan Peraturan 
Gubernur DKI Jakarta No. 67 Tahun 2019 dan harga rumah susun terjangkau telah diatur 
dalam Keputusan Gubernur DKI Jakarta No. 606 Tahun 2020. Pada kondisi eksisting, 
perumahan di sekitar Kawasan TOD Dukuh Atas masih belum didukung dengan subsidi bagi 
masyarakat berpenghasilan rendah (MBR), dimana harga perumahan berkisar 500 juta di 
sekitar blok 4 hingga ratusan miliar di sekitar blok 2. Rumah susun juga belum tersedia di 
kawasan ini, dimana rusun terdekat berada 500m di sebelah utara Jl. Kebon Kacang Raya, 
yaitu Rumah Susun Tanah Abang. Sedangkan permukiman vertikal berupa apartemen masih 
tergolong mahal, yaitu sekitar  1 miliar, yang terdiri dari Thamrin Residence, Apartemen 









Sasaran pada kriteria pembauran menyebutkan bahwa adanya keberagaman demografi dan 
tingkat pendapatan yang dapat dilihat melalui preservasi perumahan dan bisnis serta jasa. 
Pengukuran ini melalui pengidentifikasian jumlah rumah tangga, jumlah perdagangan dan jasa 
serta jumlah perkantoran yang masih dipertahankan dalam radius 500 m. Berdasarkan hasil 
FGD TOD DKI Jakarta dari Dinas CKTRP (2019), didapatkan bahwa tidak ada perumahan, 
perdagangan dan jasa serta perkantoran yang direlokasi pada tahap pembangunan Kawasan 
TOD Dukuh Atas. Artinya, sebanyak 100% bangunan tersebut masih dipertahankan. 
E. Hasil Analisis 
Tingkat kesesuaian prinsip pembauran pada blok 1 mencapai 60% yang didapatkan 
sebanyak 15 dari 25 poin total nilai keseluruhan. Poin didapatkan dari tingkat kesesuaian 
sebesar 100% pada tata guna lahan campuran yang memiliki persentase guna lahan terbesar 
yaitu 24,95%, dalam hal ini artinya guna lahan di blok 1 sudah bercampur dan tidak memiliki 
satu guna lahan yang mendominasi. Blok 1 juga didukung dengan 100% mempertahankan 
perumahan, perdagangan & jasa serta perkantoran dengan tidak melakukan relokalisasi guna 
lahan yang sudah ada. Selain itu, pada metrik aksesibilitas menuju sarana sekitar sudah 
memenuhi sebesar 66,67%, dilihat dari ketersediaan 2 tipe sumber makanan segar di sekitar 
sarana pendidikan dan sarana kesehatan. Secara keseluruhan, blok 1 cukup mendukung 
kawasan TOD dalam prinsip pembauran, meskipun dalam penyediaan perumahan terjangkau 
atau perumahan MBR sama sekali belum tersedia/dibangun dan juga belum tersedianya ruang 
terbuka meskipun sudah dilengkapi dengan 100% ketersedian pedestrian. 
Tingkat kesesuaian prinsip pembauran pada blok 2 mencapai 56% yang didapatkan 
sebanyak 14 dari 25 poin total nilai keseluruhan. Metrik tata guna lahan campuran, preservasi 
perumahan dan preservasi perdagangan & jasa serta perkantoran memiliki penilaian 100%, 
artinya kondisi eksisting tata guna lahan sudah bercampur dengan persentase guna lahan 
terbesar yaitu 34,15%, dimana hal ini didapatkan tanpa melakukan relokalisasi atau masih 
mempertahankan perumahan, perdagangan & jasa serta perkantoran. Namun, berbeda dengan 
blok 1, pada blok 2 memiliki penilaian sebesar 33,33% pada aksesibilitas menuju sarana sekitar 
dikarenakan hanya memiliki 1 tipe sumber makanan segar. Dapat dikatakan bahwa blok 2 juga 
sudah mendukung kawasan TOD dalam prinsip pembauran, namun perlu adanya implementasi 
penyediaan perumahan terjangkau atau perumahan MBR. 
Tingkat kesesuaian prinsip pembauran pada blok 3 mencapai 84%—merupakan nilai yang 
paling tinggi—yang didapatkan sebanyak 21 dari 25 poin total nilai keseluruhan. Meskipun 
memiliki tingkat kesesuaian yang paling rendah, blok 3 juga sudah mendukung kawasan TOD 
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dalam prinsip pembauran yang memiliki 100% pada metrik tata guna lahan campuran, 
preservasi perumahan dan preservasi perdagangan & jasa serta perkantoran memiliki penilaian, 
artinya kondisi eksisting tata guna lahan sudah bercampur dengan persentase guna lahan 
terbesar yaitu 48,17%, dimana hal ini didapatkan tanpa melakukan relokalisasi atau masih 
mempertahankan perumahan, perdagangan & jasa serta perkantoran. Namun, pada metrik 
aksesibilitas baik menuju sarana sekitar maupun menuju ruang terbuka sama sekali belum 
mendukung kawasan TOD, hal ini dikarenakan tidak adanya sumber makanan segar dan ruang 
terbuka meskipun sudah dilengkapi dengan 100% pedestrian. Juga, sama halnya dengan blok-
blok lainnya, dalam satu kawasan TOD Dukuh Atas belum didukung dengan penyediaan 
perumahan terjangkau atau perumahan MBR. 
Tingkat kesesuaian prinsip pembauran pada blok 4 merupakan nilai yang paling tinggi, 
yaitu 16 dari 25 poin atau sebesar 64%. Metrik tata guna lahan campuran, preservasi 
perumahan dan preservasi perdagangan & jasa serta perkantoran memiliki penilaian 100%, 
artinya kondisi eksisting tata guna lahan sudah bercampur dengan persentase guna lahan 
terbesar yaitu 30,02%, dimana hal ini didapatkan tanpa melakukan relokalisasi atau masih 
mempertahankan perumahan, perdagangan & jasa serta perkantoran. Selain itu, metrik 
aksesibilitas menuju ruang terbuka juga sudah memenuhi 100% dikarenakan ruang terbuka 
tersebut sudah terhubung dengan pedestrian. Sama seperti blok 1, pada metrik aksesibilitas 
menuju sarana sekitar sudah memenuhi sebesar 66,67%, dilihat dari ketersediaan 2 tipe sumber 
makanan segar di sekitar sarana pendidikan dan sarana kesehatan. Pada prinsip ini, blok 4 
sudah mendukung adanya tata guna lahan campuran, aksesibilitas dan preservasi, namun belum 
mendukung penyediaan perumahan terjangkau atau perumahan MBR. 
Sama seperti blok 2, blok 5 juga memiliki tingkat kesesuaian yang paling rendah yaitu 
sebesar 52% yang didapatkan dari 100% penilaian aksesibilitas menuju sarana sekitar, 
preservasi perumahan, perdagangan & jasa serta perkantoran. Tata guna lahan campuran pada 
blok 5 hanya memenuhi 6 poin atau sebesar 75% yang disebabkan adanya dominasi satu guna 
lahan antara 61-70%, yaitu persentase guna lahan Ruang Terbuka Hijau (RTH) sebesar 
63,48%. Blok 5 memiliki penilaian sebesar 33,33% pada aksesibilitas menuju sarana sekitar 
dikarenakan hanya memiliki 1 tipe sumber makanan segar. Dapat disimpulkan bahwa blok 5 
juga sudah mendukung kawasan TOD dalam prinsip pembauran, namun perlu adanya 




Gambar 4.12 Skor Penilaian Prinsip Pembauran per Blok per Metrik di Kawasan TOD Dukuh Atas 

















































Scoring Card Prinsip Pembauran per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Metrik Blok Jenis Guna Lahan 







a b c=a/b*100 
Tata guna lahan campuran 
1 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 5,3 
27,97 
18,95 







Lahan Kosong 1,14 4,08 
Permukiman 4,98 17,80 
Perdagangan dan Jasa 1,11 3,97 
Fasilitas Umum 3,48 12,44 
Sarana Pendidikan 0,21 0,75 
Sarana Peribadatan 0,2 0,71 
Perkantoran 3,22 11,51 
Pemerintahan 0,52 1,86 
Pergudangan 0,19 0,68 
Wisata 0,66 2,36 
Jaringan Jalan 6,98 24,95 
2 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 4,37 
38,33 
11,40 







Lahan Kosong 3,1 8,09 
Sungai/Situ/Waduk 1,53 3,99 
Permukiman 13,09 34,15 
Perdagangan dan Jasa 1,15 3,00 
Fasilitas Umum 4,7 12,26 
Sarana Pendidikan 0,11 0,29 
Sarana Peribadatan 0,43 1,12 
Perkantoran 6,51 16,98 
Wisata 1,22 3,18 
Jaringan Jalan 2,11 5,50 
3 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 5,96 
12,24 
48,70 








Permukiman 3,34 27,29 
Perdagangan dan Jasa 0,38 3,11 
Fasilitas Umum 0,95 7,76 
Perkantoran 0,18 1,47 
Pemerintahan 1,1 8,99 
Wisata 0,15 1,23 




Ruang Terbuka Hijau (RTH) 7,74 
30,25 
25,59 







Lahan Kosong 0,64 2,12 
Permukiman 9,08 30,02 
Perdagangan dan Jasa 0,6 1,98 
Fasilitas Umum 3,32 10,98 
Sarana Peribadatan 0,11 0,36 
Perkantoran 3,12 10,32 
Pemerintahan 0,57 1,88 
Wisata 0,49 1,62 
Jaringan Jalan 4,58 15,14 
5 
Ruang Terbuka Hijau (RTH) 15,85 
24,62 
64,38 








Lahan Kosong 0,2 0,81 
Permukiman 2,35 9,55 
Perdagangan dan Jasa 2,16 8,77 
Fasilitas Umum 0,49 1,99 
Sarana Pendidikan 0,32 1,30 
Sarana Peribadatan 0,1 0,41 
Perkantoran 1,99 8,08 
Wisata 0,16 0,65 
Jaringan Jalan 1 4,06 
Metrik Blok Keterangan Skor 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
1 
Terdapat 2 tipe sumber makanan segar, yaitu toko kelontong dan mini supermarket yang dapat diakses dari sarana 
pendidikan seperti SD Muhammadiyah 56 dan SMK Muhammadiyah 2 serta sarana kesehatan seperti Apotek 
Century dan Apotek Jembatan Lima dalam radius 350-500m 
3 
2 
Terdapat 1 tipe sumber makanan segar, yaitu mini supermarket yang diakses dari sarana pendidikan berupa SD 
Negeri 1 Pagi 
3 
3 Tidak terdapat tipe sumber makanan segar dan sarana pendidikan maupun sarana kesehatan di blok 3 3 
4 
Terdapat 2 tipe sumber makanan segar, yaitu toko kelontong dan mini supermarket yang dapat diakses dari sarana 
pendidikan seperti LEA Preschool dan sarana kesehatan seperti R Budhi Asri dalam radius 350-500m 
3 
5 
Terdapat 1 tipe sumber makanan segar, yaitu supermarket yang dapat diakses dari sarana pendidikan seperti SMK 
Negeri 38 Jakarta dan LSPR Jakarta serta sarana kesehatan seperti Klinik dr. Tiara Kirana dan Apotek Selecta+ 
3 
Metrik Blok Keterangan Skor 
Aksesibilitas menuju ruang 
terbuka 
1 Tidak terdapat ruang terbuka sebesar 350 m2 0 
2 Tidak terdapat ruang terbuka sebesar 350 m2 0 
3 Tidak terdapat ruang terbuka sebesar 350 m2 0 
4 
Ruang terbuka dengan luas lebih dari 350 m2 seperti Taman Lawang, Taman Kudus  dan Taman Vioduct 





Ruang terbuka dengan luas lebih dari 350 m2 seperti Taman Dukuh Atas dapat diakses melalui jalan-jalan yang 
sudah terdapat jalur pedestrian 
1 
Metrik Blok Keterangan Skor 
Perumahan terjangkau 
1 Perumahan terjangkau atau perumahan MBR belum dibangun dan masih dalam tahap perencanaan 0 
2 Perumahan terjangkau atau perumahan MBR belum dibangun dan masih dalam tahap perencanaan 0 
3 Perumahan terjangkau atau perumahan MBR belum dibangun dan masih dalam tahap perencanaan 0 
4 Perumahan terjangkau atau perumahan MBR belum dibangun dan masih dalam tahap perencanaan 0 
5 Perumahan terjangkau atau perumahan MBR belum dibangun dan masih dalam tahap perencanaan 0 
Metrik Blok Keterangan Skor 
Preservasi perumahan 
1 100% rumah dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 3 
2 100% rumah dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 3 
3 100% rumah dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 3 
4 100% rumah dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 3 
5 100% rumah dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 3 
Metrik Blok Keterangan Skor 
Preservasi perdagangan & 
jasa serta perkantoran 
1 100% perdagangan & jasa dan perkantoran dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 2 
2 100% perdagangan & jasa dan perkantoran dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 2 
3 100% perdagangan & jasa dan perkantoran dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 2 
4 100% perdagangan & jasa dan perkantoran dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 2 
5 100% perdagangan & jasa dan perkantoran dipertahankan dan tidak ada yang direlokasi 2 








Peta 4.23 Peta Kesesuaian Prinsip Mix/Pembauran Kawasan Dukuh Atas 
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Berdasarkan tabel skoring dan peta kesesuaian prinsip pembauran, didapatkan bahwa 
perolehan poin memiliki rentang 13 – 20 poin. Secara keseluruhan, pada metrik campuran 
guna lahan, aksesiblitas menuju sarana terbuka dan preservasi bangunan telah memenuhi 
total poin skoring. Jika ditinjau melalui klasifikasi kawasan TOD, maka pada area transit 
core, baik di blok 2, 4 maupun 5, memiliki 5 jenis campuran guna lahan yang terdiri dari 
permukiman, perkantoran, perdagangan dan jasa, fasilitas umum dan ruang terbuka hijau 
(RTH). Sedangkan pada area transit neighourhood dan transit-supportive area memiliki 
hunian vertikal, meskipun masih belum memenuhi karena harganya yang tidak terjangkau. 
Adapun ketidaksesuaian pada penyediaan hunian terjangkau didukung oleh pernyataan 
Mulya Amri dalam Jakarta Property Institute (JPI) (2019) bahwa Dukuh Atas memiliki 
kendala, dimana sudah terdapat pembangunan di sekitar area pengembangan. Menyikapi hal 
ini, pembangunan rumah susun berpribadi dapat diarahkan di atas stasiun. 
4.4.6 Memadatkan/densify 
Kepadatan pada suatu kawasan TOD dapat diukur berdasarkan jumlah bangunan 
permukiman dan bangunan non permukiman. Mempunyai tujuan untuk mengakomodir 
pertumbuhan dengan kualitas angkutan umum yang dapat dengan mudah dicapai melalui 
pengaturan kepadatan suatu kota. Berikut merupakan gambaran mengenai persebaran 
bangunan permukiman dan bangunan non permukiman di Kawasan Dukuh Atas: 
 
Gambar 4.13 Tingkat Kepadatan Permukiman dan Non Permukiman per Blok di Kawasan TOD 
Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Survei Primer (2020) 
 




































Jumlah Bangunan Permukiman dan Non Permukiman per Blok 
Jenis Bangunan Blok 1 Blok 2 Blok 3 Blok 4 Blok 5 
Jumlah Bangunan 
Permukiman 
R-2 730 568 0 0 0 
R-3 52 144 0 268 0 
R-4 0 54 0 121 0 
Rumah Susun 8 5 0 0 2 
Total 790 771 0 389 2 
Jumlah Bangunan non 
Permukiman 
Pelayanan Umum 5 19 0 1 3 
Pendidikan 2 0 0 0 1 
Peribadatan 5 7 0 1 1 
Pemerintahan 1 0 7 3 0 
Perkantoran 27 82 1 27 36 
K-1 4 12 2 5 4 
K-2 21 65 2 7 1 
K-3 14 5 0 10 3 
Pergudangan 3 0 0   0 
Total 82 190 12 54 49 
Total Bangunan 872 961 12 443 51 
Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
 
Tabel 4.26 
KDB per Blok Kawasan Dukuh Atas 
Jenis Penggunaan Lahan Blok 1 Blok 2 Blok 3 Blok 4 Blok 5 
Permukiman 
R-2 - 69 - 64 - 
R-3 - - - 79 - 
R-4 78 79 - - - 
Rumah Susun 78 57 - - 21 
Non Permukiman 
Pendidikan 65 69 - - 18 
Peribadatan 59 77 - 67 41 
Pemerintahan 20 - 51 55   
Perkantoran 63 59 39 65 49 
K-1 63 38 34 61 45 
K-2 70 42 - 67 58 
K-3 61 51 - 66 49 
Pergudangan 75 - - - - 
Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
 
Tabel 4.27 
KLB per Blok Kawasan Dukuh Atas 
Jenis Penggunaan Lahan Blok 1 Blok 2 Blok 3 Blok 4 Blok 5 
Permukiman 
R-2 - 1.0 - 1.0 - 
R-3 - - - 1.2 - 
R-4 0.8 0.8 - - - 
Rumah Susun 25,7 5,7 - - 9.6 
Non Permukiman 
Pendidikan 0.7 3.5 - - 0.7 
Peribadatan 0.6 0.8 - 0.7 0.4 
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Jenis Penggunaan Lahan Blok 1 Blok 2 Blok 3 Blok 4 Blok 5 
Pemerintahan 0.2 - 3.1 1.7 - 
Perkantoran 0.7 - 3.6 2.8 - 
K-1 20.7 1.9 9.4 3.9 6.5 
K-2 0.6 3.0 - 1.4 15.4 
K-3 0.5 0.5 - 1.6 0.7 
Pergudangan 3.8 - - - - 








Peta 4.25 Peta Persebaran Bangunan non Permukiman Kawasan Dukuh Atas 
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Tingkat kesesuaian pada prinsip memadatkan di blok 1 merupakan nilai yang paling 
tinggi, yaitu sebesar 46,67% atau memperoleh 7 dari 15 poin dari total keseluruhan. Hal ini 
menunjukkan bahwa blok 2 masih belum sepenuhnya mendukung kawasan TOD, dilihat 
dari penilaian tingkat kepadatan non permukiman hanya sebesar 28,57%, hal ini dikarenakan 
persentase kepadatan non permukiman berkisar atara 80-85%, sedangkan pada kepadatan 
permukiman memperoleh penilaian yang lebih tinggi—meskipun persentase kepadatan 
permukiman sudah lebih dari 15% namun, kepadatan tersebut tidak lebih padat dari radius 
1000 m—, yaitu memenuhi sebesar 75%. 
Tingkat kesesuaian pada prinsip memadatkan di blok 2 sama dengan blok 4 dan 
merupakan nilai yang paling rendah, yaitu sebesar 33,33% atau memperoleh 5 dari 15 poin. 
Hal ini dapat dikatakan bahwa blok 2 belum mendukung kepadatan permukiman dan non 
permukiman dikarenakan persentase perbandingan antara keduanya masih sebesar 34,15% : 
65,85%. Perbandingan ini sangat jauh dari standar yang ditetapkan yaitu perbandingan 
antara 15% : 85%. 
Tingkat kesesuaian pada prinsip memadatkan di blok 3 sama dengan blok 5, yaitu 
sebesar 40% atau memperoleh 6 dari 15 poin. Hal ini dapat dikatakan bahwa blok 3 belum 
mendukung kepadatan permukiman dan non permukiman dikarenakan persentase 
perbandingan antara keduanya masih sebesar 27,29% : 72,71%. Perbandingan ini sangat 
jauh dari standar yang ditetapkan yaitu perbandingan antara 15% : 85%. 
Tingkat kesesuaian pada prinsip memadatkan di blok 4 sama dengan blok 2 dan 
merupakan nilai yang paling rendah, yaitu sebesar 33,33% atau memperoleh 5 dari 15 poin. 
Hal ini dapat dikatakan bahwa blok 4 belum mendukung kepadatan permukiman dan non 
permukiman dikarenakan persentase perbandingan antara keduanya masih sebesar 30,02% : 
69,98%. Perbandingan ini sangat jauh dari standar yang ditetapkan yaitu perbandingan 
antara 15% : 85%. 
Tingkat kesesuaian pada prinsip memadatkan di blok 5 sebesar 40% atau memperoleh 
penilaian 6 dari 15 poin. Jika dilihat melalui skor penilaian tingkat kepadatan non 
permukiman, maka sudah memenuhi sebesar 75% dikarenakan persentase tingkat kepadatan 
sudah lebih dari 85%—, yaitu 90,45%—, namun hal ini tidak memenuhi tingkat kepadatan 
permukiman yang hanya memiliki persentase sebesar 9,55%. Dapat dikatakan bahwa blok 5 
juga belum mendukung kepadatan permukiman dan non permukiman dikarenakan 
persentase perbandingan antara keduanya masih sangat jauh dari standar yang ditetapkan 




Gambar 4.14 Skor Penilaian Prinsip Memadatkan per Blok per Metrik di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
Berikut merupakan contoh perhitungan dari prinsip memadatkan per metrik di 
kawasan TOD Dukuh Atas: 
 Contoh perhitungan metrik tingkat kepadatan permukiman di blok 1 dapat dilihat 
sebagai berikut: 
Metrik Tingkat Kepadatan Permukiman =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛𝑎𝑛 𝑝𝑒𝑟𝑚𝑢𝑘𝑖𝑚𝑎𝑛
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑙𝑜𝑘
 x 100% 
Metrik Tingkat Kepadatan Permukiman =  
4,98
27,97
 x 100% 
Metrik Tingkat Kepadatan Permukiman = 17,80%; dimana berdasarkan TOD 
Standar 3.0, hasil penilaian sebesar 17,80% atau memiliki persentase >15% termasuk 
ke dalam skor 5. 
 Contoh perhitungan metrik tingkat kepadatan non permukiman di blok 1 dapat dilihat 
sebagai berikut: 
Metrik Tingkat Kepadatan Non Permukiman =  




Metrik Tingkat Kepadatan Non Permukiman =  
22.99
27,97
 x 100% 
Metrik Tingkat Kepadatan Non Permukiman = 82,19%; dimana berdasarkan TOD 
Standar 3.0, hasil penilaian sebesar 82,19% atau memiliki persentase antara 80-85% 
termasuk ke dalam skor 2. 
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1 4,98 27,97 17,80 
Memiliki persentase >15% 
dalam radius 500m dan tidak 
lebih padat dari radius 1000m 
5 
2 13,09 38,33 34,15 
Memiliki persentase >15% 
dalam radius 500m dan tidak 
lebih padat dari radius 1000m 
5 
3 0 12,24 0,00 Memiliki persentase <10% 0 
4 9,08 30,25 30,02 
Memiliki persentase >15% 
dalam radius 500m dan tidak 
lebih padat dari radius 1000m 
5 





1 22,99 27,97 82,19 
Memiliki persentase antara 
80-85% dalam radius 500m 
dan tidak lebih padat daripada 
radius 1000m 
2 
2 25,24 38,33 65,85 
Memiliki persentase >85% 
dalam radius 500m dan tidak 
lebih padat daripada radius 
1000m 
6 
3 8,90 12,24 72,72 Memiliki persentase <80% 0 
4 21,17 30,25 69,99 Memiliki persentase <80% 0 
5 22,27 24,62 90,45 
Memiliki persentase >85% 
dalam radius 500m dan tidak 
lebih padat daripada radius 
1000m 
6 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
Berdasarkan tabel skoring dan peta kesesuain prinsip memadatkan, didapatkan bahwa 
rentang perolehan poin sebesar 5 – 7 poin. Pada prinsip ini, terdapat poin yang belum optimal 
pada transit core, dimana meskipun kepadatan permukiman tertinggi berada pada blok 2 dan 
4, namun tingkat KLB hanya berkisar 0,8 – 1,2 atau memiliki ketinggian sebesar 1 – 3 lantai. 
Hal ini dikarenakan pada blok 2 dan blok 4 diatur dalam RDTR termasuk ke dalam Kawasan 
Cagar Budaya Menteng berupa perkampungan Dukuh Atas, dimana area ini memiliki 
pembatasan pada kepadatan dan ketinggian bangunan  meskipun secara ideal konsep TOD 
mengusungkan variasi kepadatan dan intensitas bangunan dengan kepadatan dan intenasitas 
tersebut lebih tinggi pada pusat kawasan. Sehingga, dalam pengembangannya area 
perkampungan di blok 2 dan blok 4 bukan termasuk prioritas arahan peningkatan KLB dan 
KDB. Adapun, kepadatan non permukiman sudah sesuai, dimana blok 2 dan 5 merupakan 









Merapatkan juga merupakan prinsip yang bertujuan untuk memperpendek rute 
perjalanan—hampir sama dengan prinsip pembauran. Namun, prinsip ini lebih menekankan 
pada pembangunan wilayah yang mengintegrasikan pembangunan antara pejalan kaki, 
pesepeda dan orientasi terhadap stasiun angkutan umum. sehingga, terdapat 2 (dua) kriteria 
yang diukur dalam prinsip ini sebagai berikut: 
A. Area Perkotaan 
Pembangunan dalam suatu kawasan dapat dilihat melalui luas area terbangun. Area 
terbangun ini kemudian akan dibandingkan dengan luas per blok dari Kawasan Dukuh Atas. 
Sehingga, gambaran mengenai area perkotaan yang diidentifikasi melalui luas area 
terbangun dapat dilihat sebagai berikut: 
Tabel 4.29 
Area Perkotaan per Blok 







Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
B. Ketersediaan Pilihan Angkutan Umum 
Memperpendek rute perjalanan—selain dengan pembangunan wilayah— juga dapat 
diakomodir dengan penyediaan pilihan angkutan umum. Pada prinsip ini dilakukan 
identifikasi jalur atau rute angkutan umum reguler, jalur reguler berkapasitas tinggi dan 
adanya sistem bike share. Berikut merupakan jalur/rute dan sistem bike share yang melewati 
Kawasan Dukuh Atas: 
Tabel 4.30 
Ketersediaan Pilihan Angkutan Umum per Blok 
Blok Jalur Angkutan Umum Reguler Jalur Reguler Berkapasitas Tinggi 
Ketersediaan 
Sistem Bike Share 
1 
 Koridor TJ non BRT DA2 
(Dukuh Atas – Tanah Abang) 
 Koridor TJ non BRT 5F 
(Tanah Abang – Kampung 
Melayu) 
Koridor KRL L 
(Bogor/Depok/Nambo – Jatinegara) 
Tidak ada 
2 
 Koridor TJ non BRT DA2 
(Dukuh Atas – Tanah Abang) 
 Koridor TJ non BRT DA3 
(Dukuh Atas – Kuningan) 
 Koridor TJ non BRT DA4 
(Dukuh Atas – Kota) 
 Koridor TJ BRT 1 (Blok M – 
Kota) 
 Koridor TJ BRT 4 (Pola Gadung 2 
– Dukuh Atas 2) 
 Koridor TJ BRT 6 (Dukuh Atas 2 
– Ragunan) 
 Koridor TJ BRT 6B (Ragunan - 




Blok Jalur Angkutan Umum Reguler Jalur Reguler Berkapasitas Tinggi 
Ketersediaan 
Sistem Bike Share 
 Koridor TJ BRT 13C (Puri Beta – 
Tosari) 
 Koridor MRT M (Lebak Bulus 
Grab – Bundaran HI) 
3 
Koridor TJ non BRT DA1 (Dukuh 
Atas – Menteng Sam Ratulangi) 




 Koridor TJ non BRT DA1 
(Dukuh Atas – Menteng Sam 
Ratulangi) 
 Koridor TJ non BRT DA3 
(Dukuh Atas – Kuningan) 
 Koridor TJ non BRT 9D 
(Tanah Abang – Pasar 
Minggu) 
 Koridor TJ non BRT GR1 
(Bundaran Senayan – 
Harmoni) 
 Koridor TJ non BRT BW2 
(City Tour – Jakarta Modern) 
 Koridor TJ non BRT BW3 
(City Tour – Art and Culinary) 
 Koridor TJ non BRT BW4 
(City Tour – Jakarta 
Skyscrapers) 
 Koridor KRL L 
(Bogor/Depok/Nambo – 
Jatinegara) 
 Koridor MRT M (Lebak Bulus 
Grab – Bundaran HI) 
Ada 
5 
Koridor TJ non BRT 5F (Tanah 
Abang – Kampung Melayu) 
 Koridor TJ BRT 1 (Blok M – 
Kota) 
 Koridor TJ BRT 4 (Pola Gadung 2 
– Dukuh Atas 2) 
 Koridor TJ BRT 6 (Dukuh Atas 2 
– Ragunan) 
 Koridor TJ BRT 6B (Ragunan - 
Monas via Semanggi) 
 Koridor TJ BRT 13C (Puri Beta – 
Tosari) 
 Koridor MRT M (Lebak Bulus 
Grab – Bundaran HI) 
Ada 












Peta 4.29 Peta Rute dan Tititk Transit Transjakarta non BRT Kawasan Dukuh Atas 
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C. Hasil Analisis 
Prinsip merapatkan pada blok 1 memiliki tingkat kesesuaian sebesar 60% atau 
mendapatkan skor sebanyak 6 dari 10 poin, dimana artinya sudah mendukung kawasan TOD 
dalam pembangunan area perkotaan yang dilengkapi dengan ketersediaan pilihan angkutan 
umum, mulai dari angkutan umum reguler hingga angkutan umum berkapasitas tinggi, 
namun belum tersedia sistem bike sharing. Sedangkan pada metrik area perkotaan 
memenuhi sebesar 50% dengan proporsi lahan area terbangun dibandingkan dengan luas 
blok sebesar 77%. 
Prinsip merapatkan pada blok 2 memiliki tingkat kesesuaian sebesar 60% atau 
mendapatkan skor sebanyak 6 dari 10 poin, dimana artinya juga sudah mendukung kawasan 
TOD dalam pembangunan area perkotaan yang dilengkapi dengan ketersediaan pilihan 
angkutan umum, mulai dari angkutan umum reguler, angkutan umum berkapasitas tinggi 
hingga tersedia sistem bike sharing yang dilengkapi dengan rak sepeda di pintu masuk dan 
keluar MRT di sekitar Stasiun MRT Dukuh Atas BNI City. Sedangkan pada metrik area 
perkotaan juga sudah memenuhi sebesar 50% dengan proporsi lahan area terbangun 
dibandingkan dengan luas blok sebesar 76,52%. 
Prinsip merapatkan pada blok 2 memiliki tingkat kesesuaian yang paling rendah diantara 
semua blok, yakni sebesar 20% yang artinya belum mendukung kawasan TOD dalam 
pembangunan area perkotaan. Hal ini dikarenakan persentase lahan area terbangun yang 
dibandingkan dengan luas blok hanya sebesar 51,31%, dalam hal ini terlihat bahwa 48% 
lainnya masih terdapat lahan kosong. Terlepas dari kerapatan kawasan yang kurang, 
kawasan ini telah didukung dengan adanya angkutan umum reguler dan angkutan umum 
berkapasitas tinggi, namun masih belum tersedia bike sharing. 
Prinsip merapatkan pada blok 5—sama seperti karakteristik pada blok 1 dan 2—
memiliki tingkat kesesuaian sebesar 60% atau mendapatkan skor sebanyak 6 dari 10 poin, 
dimana artinya juga sudah mendukung kawasan TOD dalam pembangunan area perkotaan 
yang dilengkapi dengan ketersediaan pilihan angkutan umum, mulai dari angkutan umum 
reguler, angkutan umum berkapasitas tinggi hingga tersedia sistem bike sharing di pintu 
masuk dan keluar MRT di sekitar Stasiun Sudirman namun belum dilengkapi dengan rak 
sepeda. Sedangkan pada metrik area perkotaan juga sudah memenuhi sebesar 50% dengan 
proporsi lahan area terbangun dibandingkan dengan luas blok sebesar 72,31%. 
Prinsip merapatkan pada blok 5 memiliki tingkat kesesuaian yang paling rendah diantara 
semua blok, yakni sebesar 20% yang artinya belum mendukung kawasan TOD dalam 
pembangunan area perkotaan. Hal ini dikarenakan persentase lahan area terbangun yang 
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dibandingkan dengan luas blok hanya sebesar 34,81%, dalam hal ini terlihat bahwa 65% 
lainnya masih terdapat lahan kosong. Terlepas dari kerapatan kawasan yang masih sangat 
kurang, kawasan ini telah didukung dengan adanya angkutan umum reguler dan angkutan 
umum berkapasitas tinggi dan sudah tersedia bike sharing namun belum dilengkapi dengan 
rak sepeda. 
 
Gambar 4.15 Skor Penilaian Prinsip Merapatkan per Blok per Metrik di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
Berikut merupakan contoh perhitungan dari prinsip merapatkan per metrik di 
kawasan TOD Dukuh Atas: 
 Contoh perhitungan metrik area perkotaan di blok 1 dapat dilihat sebagai berikut: 
Metrik Area Perkotaan =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑎𝑟𝑒𝑎 𝑡𝑒𝑟𝑏𝑎𝑛𝑔𝑢𝑛
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑘𝑎𝑤𝑎𝑠𝑎𝑛 𝑇𝑂𝐷
 x 100% 
Metrik Area Perkotaan =  
21,54
27,97
 x 100% 
Metrik Area Perkotaan = 77%, dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil penilaian 
sebesar 77% atau memiliki persentase antara 71-80% termasuk ke dalam skor 4. 
 
Berdasarkan hasil perhitungan, berikut merupakan scoring card per blok pada 
prinsip merapatkan: 
Tabel 4.31 




Luas Blok (ha) Penilaian (%) 
Skor 
a b c=a/b*100 
Area perkotaan 
1 21,54 27,97 77,00 4 
2 29,33 38,33 76,52 4 
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4 21,87 30,25 72,31 4 
5 17,51 24,62 71,13 4 






Memiliki 2 jalur angkutan umum reguler (non BRT) dan satu 
jalur reguler berkapasitas tinggi (KRL) namun tidak tersedia 
sistem bike share 
2 
2 
Memiliki 3 jalur angkutan umum reguler (non BRT) dan 6 jalur 




Memiliki satu jalur angkutan umum reguler (non BRT) dan satu 
jalur reguler berkapasitas tinggi (MRT) namun tidak tersedia 
sistem bike share 
2 
4 
Memiliki 7 jalur angkutan umum reguler (non BRT) dan 2 jalur 




Memiliki 1 jalur angkutan umu reguler (non BRT) dan 2 jalur 
reguler berkapasitas tinggi (BRT) serta tersedia sistem bike 
share 
2 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
Berdasarkan tabel skoring dan peta kesesuaian prinsip merapatkan, didapatkan bahwa 
rentang perolehan poin yaitu 2 – 6 poin. Poin ini berdasarkan area terbangun dan pilihan 
angkutan umum, dimana pada area terbangun di blok 1, 2, 4 dan 5 sebesar 70%, sedangkan 
di blok 3 hanya sebesar 50%. Kemudian, area terbangun ini dilihat kerapatannya melalui 
ketersediaan pilihan angkutan umum, pada Kawasan Dukuh Atas memiliki jaringan 
transportasi yang baik dan terkoneksi. Hal ini dikarenakan di seluruh blok, penumpang atau 
penduduk sekitar dapat memilih moda transportasi massal berupa BRT, non BRT, MRT, 










Tujuan dari prinsip beralih adalah meningkatkan mobilitas non motorized melalui 
penataan parkir dan kebijakan penggunaan jalan, dimana dapat dicapai dengan mengurangi 
lahan yang digunakan untuk kendaraan bermotor. Pada prinsip ini, kawasan TOD 
dimaksudkan untuk mengarahkan ke peralihan dalam penggunaan moda transportasi dari 
kendaraan bermotor pribadi ke moda yang lebih berkelanjutan dan seimbang, seperti 
berjalan kaki, bersepeda dan angkutan umum berkualitas tinggi (bus rapid transit, rel atau 
ferry). Pengurangan lahan yang digunakan untuk kendaraan bermotor dapat dilakukan 
dengan pengaturan parkir off-street, parkir on-street dan ketersediaan driveway. Berikut 
merupakan beberapa kriteria yang diukur dalam prinsip beralih: 
A. Parkir Off-Street 
Parkir off-street merupakan fasilitas bagi pengguna kendaraan pribadi yang akan 
melanjutkan perjalananya menggunakan transportasi umum. Perhitungan parkir off-street 
yaitu menghitung total luas lahan parkir untuk kendaraan bermotor menggunakan arcgis 
yang dapat dilihat sebagai berikut: 
 
Gambar 4.16 Lahan Parkir di Jl. Blora 
Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
Terdapat lahan kosong seluas 366,63 m2 yang digunakan sebagai parkir mobil di Jl. 
Blora blok 4. Lahan parkir ini digunakan untuk pengguna kendaraan pribadi yang akan 
berpindah atau melanjutkan perjalanan ke Stasiun Sudirman dan Stasiun MRT Dukuh Atas 
BNI City. Selain lahan ini, tidak ditemukan parkir off-street berupa gedung khusus parkir di 
Kawasan TOD Dukuh Atas. 
B. Tingkat Kepadatan Akses Kendaraan Bermotor 
Tingkat kepadatan akses kendaraan bermotor dapat diidentifikasi melalui total driveway 
yang memotong pedestrian di area sekitar titik transit. Berikut merupakan gambaran 








































Jl. Plaju 279,47 2 
  




































































Sumber: Hasil Survei Primer, 2020 
C. Luas Ruang Jalan Untuk Kendaraan Bermotor 
Pengukuran ini bertujuan untuk mengetahui luasan lahan yang digunakan untuk 
kendaraan bermotor selain angkutan umum. Adapun ruang jalan yang digunakan kendaraan 
bermotor, antara lain ruang jalan untuk parkir on street dan ruang jalan untuk jalur kendaraan 
pribadi sebagai berikut: 
 
Gambar 4.17 Luas Ruang Jalan untuk Kendaraan Bermotor per Blok di Kawasan TOD Dukuh Atas 

























Luas Parkir on street 0.00 41.88 727.24 444.04 423.56 230.00 325.29 98.16 173.48 0.00
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Luas Ruang Jalan Kendaraan Bermotor per Blok 
Blok Nama Jalan 
Parkir On Street Badan Jalan 
Keterangan Panjang 
(m) 
Lebar (m) Luas (m2) 
Panjang 
(m) 
Lebar (m) Luas (m2) 
2 
Jl. Baturaja 16,75 2,5 41,875 597,24 3,5 2.090,34 
  
Jl. Kebon Kacang Raya 316,19 2,3 727,237 316,19 6,25 1.976,1875 
 
3 
Jl. Imam Bonjol 193,06 2,3 444,038 193,06 6,25 1.206,625 
Jalur sepeda dan jalur pejalan kaki dijadikan 
parkir on-street  
  
Jl. Kebon Kacang Raya 211,78 2,0 423,56 211,78 6,25 1.323,625 
Adanya ojek online yang parkir di sepanjang 




Blok Nama Jalan 
Parkir On Street Badan Jalan 
Keterangan Panjang 
(m) 
Lebar (m) Luas (m2) 
Panjang 
(m) 
Lebar (m) Luas (m2) 
 
4 
Jl. Blora 100 2,3 230 413,74 6,0 24.82,44 
Badan jalan digunakan sebagai parkir on-
street, namun terdapat halte busway tipe C 
 
Jl. Sumenep 108,43 3 325,29 878,87 5,5 4.833,785 
  
Jl. Sumenep 42,68 2,3 98,164 878,87 5,5 4.833,785 
Parkir on street di sepanjang Jl. Sumenep di 
depan Taman Lawang 
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Blok Nama Jalan 
Parkir On Street Badan Jalan 
Keterangan Panjang 
(m) 
Lebar (m) Luas (m2) 
Panjang 
(m) 
Lebar (m) Luas (m2) 
 
Jl. Taman Lawang 86,74 2 173,48 86,74 3,25 2.81,905 
Parkir on street di sekitar Taman Lawang 
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D. Hasil Analisis 
Tingkat kesesuaian pada prinsip beralih pada blok 1 memiliki persentase yang paling 
tinggi, yaitu sebesar 100% sudah sesuai. Prinsip ini dimaksudkan untuk mengurangi lahan 
untuk kendaraan bermotor dan lebih mengutamakan pengguna non motorized yang ditandai 
dengan keberadaan parkir yang sudah tersedia di basement maupun parkir di dalam 
bangunan gedung tersebut sendiri, dalam hal ini parkir off-street dan on-street tidak tersedia. 
Didukung pula dengan ketersediaan driveway yang memotong pedestrian bernilai ≤2 
driveway per 100 m muka blok. 
Blok 2 memiliki tingkat kesesuaian pada prinsip beralih sebesar 100% sudah sesuai 
yang artinya sudah mendukung kawasan TOD dalam hal pengurangan lahan untuk 
kendaraan bermotor. Mendapatkan skor memenuhi sebesar 100% pada metrik parkir off-
street—yang memiliki parkir yang menjadi satu dengan fungsi bangunan dan bukan dari 
gedung sendiri—dan metrik tingkat kepadatan akses kendaraan bermotor yang memiliki ≤2 
driveway per 100 m muka blok. Pada metrik luas ruang jalan untuk kendaraan bermotor 
diberi skor sebesar 6 poin dikarenakan persentase luas parkir on street yang berada pada Jl. 
Baturaja dan Jl. Kebon Kacang Raya sebesar 34,40%. 
Blok 3 memiliki tingkat kesesuaian pada prinsip beralih yang paling rendah, yaitu 
sebesar 100%. Hal ini dapat dilihat melalui kondisi semua parkir kendaraan menjadi satu 
dengan fungsi bangunan dan juga memiliki ≤2 driveway per 100 m muka blok. Sehingga 2 
metrik yang terdiri dari parkir off street dan tingkat kepadatan akses kendaraan bermotor 
sudah memenuhi sebesar 100%. Namun, kawasan ini memiliki luas parkir on street sebesar 
34,30% dari luas badan jalan yang tersebar di Jl.Imam Bonjol dan Jl. Kebon Kacang Raya, 
sehingga poin yang didapatkan adalah tetap 6 poin. 
Blok 4 memiliki tingkat kesesuaian pada prinsip beralih yang paling rendah, yaitu 
sebesar 93,33% atau memperoleh 14 dari 15 poin yang artinya sudah mendukung kawasan 
TOD dalam hal pengurangan lahan untuk kendaraan bermotor. Mendapatkan skor 
memenuhi sebesar 100% pada metrik tingkat kepadatan akses kendaraan bermotor yang 
memiliki ≤2 driveway per 100 m muka blok. Sedangkan pada metrik luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor tetap diberi skor sebesar 6 poin dikarenakan persentase luas parkir on 
street yang berada pada Jl. Blora, Jl. Sumenep dan Jl. Taman Lawang sebesar 19,89%. Pada 
metrik parkir off street diberi skor 7 poin dikarenakan memiliki lahan tersendiri yang 
digunakan sebagai area parkir bagi pengguna yang ingin melanjutkan perjalanan 
menggunakan angkutan umum di sekitar Stasiun Sudirman. 
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Memiliki karakteristik yang sama seperti blok 1, tingkat kesesuaian pada prinsip beralih 
pada blok 1 memiliki persentase yang paling tinggi pula, yaitu sebesar 100% sudah sesuai 
dan artinya sudah mendukung kawasan TOD. Prinsip ini dimaksudkan untuk mengurangi 
lahan untuk kendaraan bermotor dan lebih mengutamakan pengguna non motorized yang 
ditandai dengan keberadaan parkir yang sudah tersedia di basement maupun parkir di dalam 
bangunan gedung tersebut sendiri, dalam hal ini parkir off-street dan on-street tidak tersedia. 
Didukung pula dengan ketersediaan driveway yang memtong pedestrian bernilai ≤2 
driveway per 100 m muka blok. 
 
Gambar 4.18 Skor Penilaian Prinsip Beralih per Blok per Metrik di Kawasan TOD Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
Berikut merupakan contoh perhitungan dari prinsip beralih per metrik di kawasan 
TOD Dukuh Atas: 
 Contoh perhitungan metrik parkir off street di blok 4 dapat dilihat sebagai berikut: 
Metrik Parkir 𝑜𝑓𝑓 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡 =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑘𝑖𝑟 𝑜𝑓𝑓 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑙𝑜𝑘
 x 100% 
Metrik Parkir 𝑜𝑓𝑓 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡 =  
3,66 ℎ𝑎
30,25 ℎ𝑎
 x 100% 
Metrik Parkir Off Street = 12,10%; dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil 
penilaian sebesar 12,10% atau memiliki persentase antara 11-15% termasuk ke 
dalam skor 7. 
 Contoh perhitungan metrik tingkat kepadatan akses kendaraan bermotor di blok 4 
dapat dilihat sebagai berikut: 
Metrik Tingkat Kepadatan Akses Kendaraan Bermotor =  
∑ 𝑑𝑟𝑖𝑣𝑒𝑤𝑎𝑦
∑ 𝑝𝑎𝑛𝑗𝑎𝑛𝑔 𝑚𝑢𝑘𝑎 𝑏𝑙𝑜𝑘
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Metrik tingkat kepadatan akses kendaraan bermotor memiliki driveway 1 per 413,74 
m, dimana berdasarkan TOD Standar 3.0, hasil penilaian jalan yang memiliki 
driverway kurang dari 2 per 100 m termasuk ke dalam skor 1. 
 Contoh perhitungan metrik parkir on street di blok 3 dapat dilihat sebagai berikut: 
Metrik Parkir 𝑜𝑛 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡 =  
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑘𝑖𝑟 𝑜𝑛 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡
∑ 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑏𝑎𝑑𝑎𝑛 𝑗𝑎𝑙𝑎𝑛
 x 100% 






) /2 x 100% 
Metrik Parkir 𝑜𝑛 𝑠𝑡𝑟𝑒𝑒𝑡 =  
36,80+32
2
  x 100% 
Metrik Parkir On Street = 34,40% 
Berdasarkan hasil perhitungan, berikut merupakan scoring card per blok pada 
prinsip beralih: 
Tabel 4.34 




Luas Blok (ha) Penilaian (%) 
Skor 
a b c=b/a*100 
Parkir 
off-street 
1 0 27,97 0,00 8 
2 0 38,33 0,00 8 
3 0 12,24 0,00 8 
4 3,66 30,25 12,10 7 
5 0 24,62 0,00 8 















Jl. Kebon Kacang 
Raya 
406,1 2 
1 per 203 
m ≤2 
driveway/ 
100 m muka 
blok 
1 Jl. KH. Mas Mansyur 942,09 4 
1 per 235 
m 
Jl. Kebon Melati 5 192,68 1 
1 per 192 
m 
2 
Jl. Tanjung Karang 261,26 2 




100 m muka 
blok 
1 
Jl. Sungai Gerong 279,66 2 
1 per 139 
m 
Jl. Talang Betutu 282,6 1 
1 per 282 
m 
Jl. Plaju 279,47 2 
1 per 139 
m 
Jl. Baturaja 597,24 1 
1 per 597 
m 
3 
Jl. H. Agus Salim 227,71 1 




100 m muka 
blok 
1 
Jl. Imam Bonjol 193,06 1 
1 per 193 
m 
Jl. Sutan Syahrir 213,56 1 
1 per 213 
m 
Jl. Jendral Sudirman 279,13 1 




Jl. Teluk Betung 563,67 1 
1 per 563 
m 
4 Jl. Blora 413,74 1 








Jl. R.M. Margono 
Djojohadi-koesoemo 
1053,78 5 




100 m muka 
blok 
1 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur III 
498,82 3 
1 per 166 
m 
Jl. Karet Pasar Baru 
Timur 1 
228,76 2 
1 per 114 
m 
Jl. Galunggung 615,83 1 
1 per 615 
m 








a b c=a/b*100 
Parkir on-
street 
1 - 0,00 27.256 0,00 6 
2 
Jl. Baturaja 41,88 




Jl. Imam Bonjol 444,04 




Jl. Blora 230,00 
64.502 1,28 6 
Jl. Sumenep 325,29 
Jl. Sumenep 98,16 
Jl. Taman Lawang 173,48 
5 - 0,00 42.275 0,00 6 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
Berdasarkan tabel skoring dan peta kesesuaian prinsip beralih, didapatkan bahwa 
perolehan poin di seluruh blok adalah 15 poin dari total 15 poin, kecuali pada blok 4 yang 
memperoleh 14 poin. Hal ini dikarenakan terdapat parkir off-street yang memiliki luas lebih 
dari 10% dari luas blok. Jika dilihat dari perolehan skoring saja, maka pengurangan 
penggunaan lahan untuk kendaraan bermotor memang sudah sangat sesuai, namun pada 
kondisi eksisting, ketersediaan lahan parkir on-street dan off-street justru menjadi pilihan 
bagi masyarakat untuk menggunakan kendaraan pribadi. Sehingga, dapat dikatakan bahwa 
ketersediaan belum memenuhi penumpang yang ingin beralih moda. Oleh karena itu, 
diperlukan adanya perencanaan ketersediaan parkir off-street dan parkir on-street berbayar 
yang luasnya bisa mencapai 10% dari total luas blok untuk mengurangi penggunaan 
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4.4.9 Rekapitulasi Hasil Tingkat Kesesuaian Kawasan Berdasarkan Prinsip TOD 
Standar 3.0 
Berdasarkan analisis tingkat kesesuaian kawasan Dukuh Atas berdasarkan konsep TOD, 
didapatkan bahwa pada seluruh blok belum memenuhi sampai 56 poin untuk dapat 
dikategorikan sebagai kawasan TOD bronze atau perunggu. Blok 4 merupakan blok yang 
memiliki tingkat kesesuaian paling tinggi sebesar 46 poin, sedangkan blok 5 merupakan blok 
yang memiliki tingkat kesesuaian paling rendah yaitu sebesar 37 poin. Grafik di bawah ini 
menunjukkan total pernilaian kawasan TOD Dukuh Atas per blok: 
 
Gambar 4.19 Total Penilaian Kawasan TOD Dukuh Atas per Blok 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
Lebih lanjut, rincian total penilaian skor dapat dilihat melalui grafik pada gambar di 
bawah ini, dimana hanya 4 dari 8 prinsip yang rata-rata tingkat kesesuaian sudah melebihi 
50%, yaitu rata-rata 64% pada prinsip pembauran, rata-rata 60% pada prinsip merapatkan 
dan rata-rata paling tinggi sebesar 96% pada prinsip beralih serta pada prinsip transit sudah 
sesuai 100%. Sedangkan yang belum memenuhi atau dengan rata-rata tingkat kesesuaian di 





























Gambar 4.20 Skor Penilaian Kawasan TOD Dukuh Atas per Blok per Prinsip 
Sumber: Hasil Analisis (2020) 
 
Hasil sintesis tingkat kesesuaian berdasarkan prinsip per blok dapat dilihat melalui 
scoring card di bawah ini: 
Tabel 4.35 
Scoring Card Kawasan TOD Dukuh Atas Blok 1 
Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Berjalan 
Kaki/Walk 
Infrastruktur pejalan kaki yang aman, 
lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan kaki 0 
Penyebrangan pejalan kaki 0 
Infrastruktur pejalan kaki yang aktif 
dan hidup 
Muka bangunan yang aktif 0 
Muka bangunan yang 
permeabel 
0 
Infrastruktur pejalan kaki nyaman dan 
teduh 
Peneduh dan pelindung 1 
Total Poin 1 
Bersepeda/Cycle 
Ketersediaan jalur sepeda yang 
lengkap dan aman 
Jalur sepeda 0 
Ketersediaan parkir sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang cukup dan aman 
Parkir sepeda di sekitar stasiun 0 
Parkir sepeda pada bangunan 0 
Aksesibilitas menuju gedung 1 
Total Poin 1 
Menghubungkan/ 
Connect 
Rute kendaraan tidak bermotor yang 
pendek, langsung dan bervariasi 
Blok-blok kecil 0 
Rute kendaraan tidak bermotor lebih 
pendek daripada rute kendaraan 
bermotor 
Prioritas aspek konektivitas 1 
Total Poin 1 
Angkutan Umum/ 
Transit 
Kualitas angkutan umum yang tinggi 
dan ramah pejalan kaki 
Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki 
Memenuhi 
Pembauran/ Mix 
Sarana perdagangan dan jasa serta 
perkantoran berada pada jarak berjalan 
kaki yang dapat menciptakan suatu 
ruang publik yang aktif 
Tata guna lahan campuran 8 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
3 
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Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Kondisi kependudukan dan 
hetergonetias tingkat pendapatan 
Perumahan terjangkau 0 
Preservasi perumahan 3 
Preservasi perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
2 
Total Poin 16 
Memadatkan/ 
Densify 
Kepadatan permukiman dan non 
permukiman untuk mendukung TOD 






Total Poin 7 
Merapatkan/ 
Compact 
Terdapat pembangunan di dalam atau 
di sebelah area perkotaan eksisting 
Area perkotaan 4 
Kenyamanan dalam melakukan 
pergerakan di dalam kota 
Ketersediaan pilihan angkutan 
umum 
2 
Total Poin 6 
Beralih/ Shift 
Pengurangan lahan untuk kendaraan 
bermotor 
Parkir off-street 8 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
1 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
6 
Total Poin 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 40 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
 
Tabel 4.36 
Scoring Card Kawasan TOD Dukuh Atas Blok 2 
Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Berjalan 
Kaki/Walk 
Infrastruktur pejalan kaki yang aman, 
lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan kaki 0 
Penyebrangan pejalan kaki 0 
Infrastruktur pejalan kaki yang aktif 
dan hidup 
Muka bangunan yang aktif 0 
Muka bangunan yang 
permeabel 
0 
Infrastruktur pejalan kaki nyaman dan 
teduh 
Peneduh dan pelindung 0 
Total Poin 0 
Bersepeda/Cycle 
Ketersediaan jalur sepeda yang 
lengkap dan aman 
Jalur sepeda 0 
Ketersediaan parkir sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang cukup dan aman 
Parkir sepeda di sekitar stasiun 1 
Parkir sepeda pada bangunan 0 
Aksesibilitas menuju gedung 1 
Total Poin 2 
Menghubungkan/ 
Connect 
Rute kendaraan tidak bermotor yang 
pendek, langsung dan bervariasi 
Blok-blok kecil 2 
Rute kendaraan tidak bermotor lebih 
pendek daripada rute kendaraan 
bermotor 
Prioritas aspek konektivitas 1 
Total Poin 3 
Angkutan Umum/ 
Transit 
Kualitas angkutan umum yang tinggi 
dan ramah pejalan kaki 
Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki 
Memenuhi 
Pembauran/ Mix 
Sarana perdagangan dan jasa serta 
perkantoran berada pada jarak berjalan 
kaki yang dapat menciptakan suatu 
ruang publik yang aktif 
Tata guna lahan campuran 8 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
2 





Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Kondisi kependudukan dan 
hetergonetias tingkat pendapatan 
Perumahan terjangkau 0 
Preservasi perumahan 3 
Preservasi perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
2 
Total Poin 15 
Memadatkan/ 
Densify 
Kepadatan permukiman dan non 
permukiman untuk mendukung TOD 






Total Poin 5 
Merapatkan/ 
Compact 
Terdapat pembangunan di dalam atau 
di sebelah area perkotaan eksisting 
Area perkotaan 4 
Kenyamanan dalam melakukan 
pergerakan di dalam kota 
Ketersediaan pilihan angkutan 
umum 
2 
Total Poin 6 
Beralih/ Shift 
Pengurangan lahan untuk kendaraan 
bermotor 
Parkir off-street 8 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
1 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
6 
Total Poin 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 41 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
 
Tabel 4.37 
Scoring Card Kawasan TOD Dukuh Atas Blok 3 
Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Berjalan 
Kaki/Walk 
Infrastruktur pejalan kaki yang aman, 
lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan kaki 0 
Penyebrangan pejalan kaki 1 
Infrastruktur pejalan kaki yang aktif 
dan hidup 
Muka bangunan yang aktif 0 
Muka bangunan yang 
permeabel 
0 
Infrastruktur pejalan kaki nyaman dan 
teduh 
Peneduh dan pelindung 1 
Total Poin 2 
Bersepeda/Cycle 
Ketersediaan jalur sepeda yang 
lengkap dan aman 
Jalur sepeda 0 
Ketersediaan parkir sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang cukup dan aman 
Parkir sepeda di sekitar stasiun 0 
Parkir sepeda pada bangunan 0 
Aksesibilitas menuju gedung 1 
Total Poin 1 
Menghubungkan/ 
Connect 
Rute kendaraan tidak bermotor yang 
pendek, langsung dan bervariasi 
Blok-blok kecil 0 
Rute kendaraan tidak bermotor lebih 
pendek daripada rute kendaraan 
bermotor 
Prioritas aspek konektivitas 0 
Total Poin 0 
Angkutan Umum/ 
Transit 
Kualitas angkutan umum yang tinggi 
dan ramah pejalan kaki 
Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki 
Memenuhi 
Pembauran/ Mix 
Sarana perdagangan dan jasa serta 
perkantoran berada pada jarak berjalan 
kaki yang dapat menciptakan suatu 
ruang publik yang aktif 
Tata guna lahan campuran 8 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
0 





Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Kondisi kependudukan dan 
hetergonetias tingkat pendapatan 
Perumahan terjangkau 8 
Preservasi perumahan 3 
Preservasi perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
2 
Total Poin 21 
Memadatkan/ 
Densify 
Kepadatan permukiman dan non 
permukiman untuk mendukung TOD 






Total Poin 6 
Merapatkan/ 
Compact 
Terdapat pembangunan di dalam atau 
di sebelah area perkotaan eksisting 
Area perkotaan 0 
Kenyamanan dalam melakukan 
pergerakan di dalam kota 
Ketersediaan pilihan angkutan 
umum 
2 
Total Poin 2 
Beralih/ Shift 
Pengurangan lahan untuk kendaraan 
bermotor 
Parkir off-street 8 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
1 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
6 
Total Poin 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 41 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
 
Tabel 4.38 
Scoring Card Kawasan TOD Dukuh Atas Blok 4 
Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Berjalan 
Kaki/Walk 
Infrastruktur pejalan kaki yang aman, 
lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan kaki 1 
Penyebrangan pejalan kaki 0 
Infrastruktur pejalan kaki yang aktif 
dan hidup 
Muka bangunan yang aktif 0 
Muka bangunan yang 
permeabel 
0 
Infrastruktur pejalan kaki nyaman dan 
teduh 
Peneduh dan pelindung 1 
Total Poin 2 
Bersepeda/Cycle 
Ketersediaan jalur sepeda yang 
lengkap dan aman 
Jalur sepeda 1 
Ketersediaan parkir sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang cukup dan aman 
Parkir sepeda di sekitar stasiun 0 
Parkir sepeda pada bangunan 0 
Aksesibilitas menuju gedung 1 
Total Poin 2 
Menghubungkan/ 
Connect 
Rute kendaraan tidak bermotor yang 
pendek, langsung dan bervariasi 
Blok-blok kecil 0 
Rute kendaraan tidak bermotor lebih 
pendek daripada rute kendaraan 
bermotor 
Prioritas aspek konektivitas 5 
Total Poin 5 
Angkutan Umum/ 
Transit 
Kualitas angkutan umum yang tinggi 
dan ramah pejalan kaki 
Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki 
Memenuhi 
Pembauran/ Mix 
Sarana perdagangan dan jasa serta 
perkantoran berada pada jarak berjalan 
kaki yang dapat menciptakan suatu 
ruang publik yang aktif 
Tata guna lahan campuran 8 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
3 





Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Kondisi kependudukan dan 
hetergonetias tingkat pendapatan 
Perumahan terjangkau 0 
Preservasi perumahan 3 
Preservasi perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
2 
Total Poin 17 
Memadatkan/ 
Densify 
Kepadatan permukiman dan non 
permukiman untuk mendukung TOD 






Total Poin 5 
Merapatkan/ 
Compact 
Terdapat pembangunan di dalam atau 
di sebelah area perkotaan eksisting 
Area perkotaan 4 
Kenyamanan dalam melakukan 
pergerakan di dalam kota 
Ketersediaan pilihan angkutan 
umum 
2 
Total Poin 6 
Beralih/ Shift 
Pengurangan lahan untuk kendaraan 
bermotor 
Parkir off-street 7 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
1 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
6 
Total Poin 14 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 46 
Sumber: Hasil Analisis, 2020 
 
Tabel 4.39 
Scoring Card Kawasan TOD Dukuh Atas Blok 5 
Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Berjalan Kaki/Walk 
Infrastruktur pejalan kaki yang aman, 
lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan kaki 0 
Penyebrangan pejalan kaki 0 
Infrastruktur pejalan kaki yang aktif 
dan hidup 
Muka bangunan yang aktif 0 
Muka bangunan yang 
permeabel 
0 
Infrastruktur pejalan kaki nyaman dan 
teduh 
Peneduh dan pelindung 0 
Total Poin 0 
Bersepeda/Cycle 
Ketersediaan jalur sepeda yang 
lengkap dan aman 
Jalur sepeda 0 
Ketersediaan parkir sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang cukup dan aman 
Parkir sepeda di sekitar stasiun 0 
Parkir sepeda pada bangunan 0 
Aksesibilitas menuju gedung 1 
Total Poin 1 
Menghubungkan/ 
Connect 
Rute kendaraan tidak bermotor yang 
pendek, langsung dan bervariasi 
Blok-blok kecil 0 
Rute kendaraan tidak bermotor lebih 
pendek daripada rute kendaraan 
bermotor 
Prioritas aspek konektivitas 0 
Total Poin 0 
Angkutan Umum/ 
Transit 
Kualitas angkutan umum yang tinggi 
dan ramah pejalan kaki 
Angkutan umum dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki 
Memenuhi 
Pembauran/ Mix 
Sarana perdagangan dan jasa serta 
perkantoran berada pada jarak 
berjalan kaki yang dapat menciptakan 
suatu ruang publik yang aktif 
Tata guna lahan campuran 6 
Aksesibilitas menuju sarana 
sekitar 
3 





Prinsip Sasaran Metrik Poin 
Kondisi kependudukan dan 
hetergonetias tingkat pendapatan 
Perumahan terjangkau 0 
Preservasi perumahan 3 
Preservasi perdagangan dan 
jasa serta perkantoran 
2 
Total Poin 15 
Memadatkan/ 
Densify 
Kepadatan permukiman dan non 
permukiman untuk mendukung TOD 






Total Poin 6 
Merapatkan/ 
Compact 
Terdapat pembangunan di dalam atau 
di sebelah area perkotaan eksisting 
Area perkotaan 4 
Kenyamanan dalam melakukan 
pergerakan di dalam kota 
Ketersediaan pilihan angkutan 
umum 
2 
Total Poin 6 
Beralih/ Shift 
Pengurangan lahan untuk kendaraan 
bermotor 
Parkir off-street 8 
Tingkat kepadatan akses 
kendaraan bermotor 
1 
Luas ruang jalan untuk 
kendaraan bermotor 
6 
Total Poin 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 37 




Peta 4.33 Peta Tingkat Kesesuaian Kawasan Dukuh Atas Berdasarkan Konsep TOD 
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4.5 Merumuskan Arahan Peningkatan TOD pada Kawasan Dukuh Atas 
Merumuskan arahan peningkatan TOD dapat menggunakan performance-based approach 
yang digunakan untuk membandingkan proyek TOD dengan standar dan kebijakan yang 
berlaku. Kemudian, gap yang didapatkan dari hasil perbandingan dapat dijadikan saran 
perbaikan untuk mengembangkan kawasan TOD. Adapun yang dikaji pada analisis ini adalah 
skor dan metrik tingkat kesesuaian kawasan TOD yang dibandingkan dengan Permen 
ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 dan RDTR Provinsi DKI Jakarta sebagai berikut: 
 
Gambar 4.21 Diagram Alir Performance-Based Analysis-1 




Gambar 4.22 Diagram Alir Performance-Based Analysis-2 
Sumber: Hasil Analisis (2021) 
Adapun rincian perumusan arahan peningkatan yang didapatkan berdasarkan 





Performance-Based Analysis Pada Kawasan TOD Dukuh Atas 




Walk Blok 1: 1/15 poin 
Blok 2: 0/15 poin 
Blok 3: 2/15 poin 
Blok 4: 2/15 poin 
Blok 5: 0/15 poin 
Seluruh jalan yang dilewati oleh 
penghuni dan pekerja yang berada dan 
menuju ke titik transit dan guna lahan 
sekitar telah dilengkapi oleh jalur 
pejalan kaki. Namun, secara 
keseluruhan pada semua blok belum 
memenuhi kriteria (1) bangunan 
dengan 2/3 bangunan yang dapat 
terlihat melalui jendela transparan dan 
(2) jalan alternatif bagi pejalan kaki 
dan pesepeda. Tidak memenuhinya 2 
kriteria ini mengurangi tingkat 
kesesuaian sebesar 8 poin. 
Ketersediaan jalur pejalan kaki yang 
telah dilengkapi tactile dan peneduh 
hanya berada di blok 4, yang termasuk 
ke dalam transit core di sekitar 
Stasiun Sudirman, dengan tingkat 
kesesuaian sebesar >80% 
Ketersediaan jalur pejalan kaki yang 
telah dilengkapi dengan penyebrangan 
pejalan kaki dan peneduh hanya 
berada di blok 3, yang termasuk ke 
dalam transit neighbourhood dan 
pusat aktivitas pemerintahan, dengan 
tingkat kesesuaian >85% 
1) Menyediakan ruang 
gerak pejalan kaki 
selebar 3 meter 
2) Dilengkapi dengan 





kaki dan pesepeda yang 
lengkap dan aman atau 
terpisah dari jalan raya 
4) Koneksi pedestrian dan 
jalur sepeda yang 
terintegrasi atau tidak 
terputus 
 
1) Jalur pejalan kaki 
memiliki lebar 
setidaknya 3 meter 
2) Menyediakan akses 
tembus bagi 
pergerakan tidak 
bermotor dari dan 
menuju area stasiun 
utama (Stasiun MRT, 
LRT, Sudirman) 
3) Integrasi antar titik 




berupa jalan layang 
atau jalan bawah 
tanah 
Skor: 
Memiliki rentang perolehan poin 0 – 2 
poin yang artinya jalur pejalan kaki 
hanya tersedia, namun belum memenuhi 
kriteria penyediaan jalur pejalan kaki 
yang nyaman dan aman. 
Tingkat Kesesuaian: 
Pada blok-blok yang termasuk ke dalam 
transit core, hanya blok 4 yang sudah 
ramah difabel dengan adanya tactile dan 
peneduh, namun tetap belum memenuhi 
penyediaan penyebrangan pejalan kaki. 
Blok 2 dan blok 5 yang termasuk ke 
dalam transit core terlebih belum 
tersedia tactile, penyebrangan pejalan 
kaki dan peneduh untuk mengakomodir 
kenyamanan dan keamanan pergerakan 
non motorized di sekitar Stasiun 
Sudirman dan Stasiun LRT.  
Kesimpulan: 
Peningkatan pada kriteria-kriteria yang 
belum sesuai dan dapat dilakukan pada 
jangka pendek sesuai RDTR—selain itu, 
jalur pejalan kaki sudah tersedia, 
sehingga tidak diperlukan 
pembangunan—,adalah penyediaan 
tactile, penyebrangan pejalan kaki dan 
peneduh. Sedangkan pengubahan fasad 
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bangunan dengan penyediaan jendela 
transparan pada 2/3 bangunannya dan 
pemotongan blok untuk jalan alternatif 
bagi pergerakan non motorized 
membutuhkan jangka waktu panjang 
karena adanya pengaturan perizinan 
dengan pemilik bangunan dan pemilik 
lahan. 
Cycle Blok 1: 1/5 poin 
Blok 2: 2/5 poin 
Blok 3: 1/5 poin 
Blok 4: 2/5 poin 
Blok 5: 1/5 poin 
Seluruh kawasan TOD, termasuk 
Kawasan Dukuh Atas, telah diatur 
mengenai aksesibilitas pesepeda 
menuju gedung, sehingga di seluruh 
blok mendapatkan 1 poin. Meskipun 
sudah diatur dalam Pergub DKI 
Jakarta No. 67. 2019, namun pada 
penerapannya, parkir sepeda pada 
bangunan bahkan belum tersedia sama 
sekali. Penambahan 1 poin pada blok 
2 dikarenakan sudah tersedianya 
parkir sepeda di sekitar Stasiun MRT, 
namun belum tersedia jalur sepeda 
meskipun termasuk ke dalam transit 
core. Sedangkan pada blok 4 yang 
berada di sekitar Sudirman sudah 
memenuhi untuk ketersediaan jalur 
sepeda dan jalan shared-street, namun 
justru tidak dilengkapi dengan parkir 
sepeda di sekitar stasiun. Pada blok 1, 
3 dan 5 sama sekali tidak tersedia jalur 
sepeda dan parkir sepeda. Hal ini 




sepeda, seperti jalur 
sepeda dan parkir 
sepeda 
2) Bangunan yang 
memiliki luas 250 m2, 
maka wajib 
menyediakan 1 unit 
parkir sepeda 
3) Parkir sepeda 




Memiliki perolehan skor 1 – 2 poin, 
dimana 1 poin didapatkan dari 
ketersediaan kebijakan, sedangkan 1 
poin tambahan dari ketersediaan jalur 
sepeda atau parkir sepeda. Meskipun 
secara sepintas gap skor yang didapatkan 
tidak terlalu jauh, namun tidak 
menunjukkan bahwa lingkungan 
eksisting mendukung pergerakan 
bersepeda. 
Tingkat Kesesuaian: 
Pada area transit core, dimana 
seharusnya pergerakan non motorized 
lebih diprioritaskan, penciptaan 
pergerakan bersepeda belum didukung. 
Hal ini dapat dilihat bahwa blok 2 hanya 
tersedia parkir sepeda, namun tidak 
dilengkapi dengan jalur sepeda, 
sedangkan blok 4 justru sebaliknya. 
Sehingga, menimbulkan permasalahan 
dimana di blok 2 pesepeda merasa tidak 
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menunjukkan bahwa infrastruktur 
Kawasan Dukuh Atas belum mampu 
mengakomodir pergerakan pesepeda. 
aman karena tidak terdapat jalur sepeda 
tapi bisa memakirkan sepedanya. 
Sedangkan pada blok 4, pesepeda bisa 
dengan nyaman bersepeda tapi harus ke 
blok 2 untuk memakirkan sepedanya. 
Kesimpulan: 
Lingkungan pada pusat stasiun utama— 
yang terdiri dari Stasiun MRT di blok 2, 
Stasiun Sudirman di blok 4 dan Stasiun 
LRT di blok 5—, seharusnya terdapat 
pemusatan pergerakan non motorized. 
Sehingga, arahan peningkatan sesuai 
dengan RDTR dapat dilakukan dengan 
penyediaan jalur sepeda pada jalan-jalan 
yang telah dilengkapi dengan jalur 
sepeda (terutama di hirarki jalan arteri 
dan kolektor), pengubahan jalan menjadi 
shared street dan penyediaan parkir 
sepeda di sekitar area stasiun utama serta 
penyediaan parkir sepeda di bangunan 
yang menjadi pusat kegiatan atau tarikan 
pergerakan tertinggi. 
Connect Blok 1: 1/15 poin 
Blok 2: 3/15 poin 
Blok 3: 0/15 poin 
Blok 4: 5/15 poin 
Blok 5: 0/15 poin 
Rute kendaraan tidak bermotor di 
Kawasan Dukuh atas belum berjarak 
pendek (atau dalam aturan adalah 100 
– 150 meter) dan bervariasi daripada 
rute kendaraan bermotor. Hal ini dapat 
dilihat bahwa hanya pada blok 2 dan 4 
yang berada di sekitar stasiun utama, 
meskipun bukan merupakan super 
1) Dimensi blok 70-130 
meter 
2) Alternatif pola jaringan 
jalan bagi kendaraan 
tidak bermotor 
3) Koneksi pedestrian dan 
jalur sepeda yang 
terintegrasi 
1) Kavling dengan luas 
persil kurang dari 500 







Rentang perolehan poin sebesar 0 – 5 
poin yang artinya konektivitas atau 
aksesibilitas di Kawasan Dukuh Atas 
belum memprioritaskan pergerakan non 
motorized, dimana di seluruh kriterianya 








blok, mempunyai rata-rata panjang 
muka blok 80 – 150 meter. Selain itu, 
rasio konektivitas jalur pejalan kaki 
sudah lebih tinggi daripada 
konektivitas kendaraan, namun pada 
area transit neighbourhood dan 
transit-supportive area lebih dari 50% 
persimpangan belum dilengkapi oleh 
penyebrangan pejalan kaki. 
Sedangkan pada blok 1, 3 dan 5 yang 
termasuk ke dalam super blok 
memiliki panjang rata-rata muka blok 
246,35 – 265,12 meter. 
2) Persil yang memiliki 
panjang muka 
bangunan lebih dari 
100 meter diarahkan 
untuk dibagi menjadi 
beberapa bagian 
dengan akses tembus 
publik untuk pejalan 
kaki 
Pusat kegiatan pada kawasan TOD 
ditandakan dengan adanya pemusatan 
kegiatan yang berkorelasi dengan 
besarnya kavling bangunan atau dilihat 
melalui karakteristik super blok. Namun, 
jika dilihat melalui tingkat kesesuain 
prinsip menghubungkan, blok yang 
dikategorikan super blok tidak termasuk 
area yang ramah pergerakan non 
motorized, dimana pejalan kaki dan 
pesepeda menempuh jarak yang sama 
dengan kendaraan bermotor. Hal ini 
terjadi di blok 5 yang termasuk transit 
core dan juga blok 3 yang termasuk 
transit neighbourhood serta blok 1 yang 
termasuk transit-supportive area. Lain 
halnya dengan blok 2 dan 4, meskipun 
tidak termasuk super blok, namun 
pejalan kaki menempuh jarak yang lebih 
pendek dan lebih bervariasi daripada 
kendaraan bermotor. 
Kesimpulan: 
Untuk mengurangi pemotongan lahan 
yang memerlukan waktu lama untuk 
konsolidasi lahan, maka diperlukan 
adanya easement bangunan yang hanya 
bisa diakses oleh pejalan kaki dan 
pesepeda dengan memperhatikan 
panjang muka blok menjadi 100 – 150 
meter. Namun, pemotongan dan/atau 
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penggabungan lahan dapat dilakukan 
sesuai aturan dalam RDTR, yaitu di 
sekitar area stasiun utama, terutama pada 
area hunian di blok 2 dan blok 4. Arahan 
peningkatan ini berkorelasi dengan 
prinsip mix dan densify. 
Transit Blok 1: Memenuhi 
Blok 2: Memenuhi 
Blok 3: Memenuhi 
Blok 4: Memenuhi 
Blok 5: Memenuhi 
Seluruh blok di kawasan Dukuh Atas 
pada radius 350-500m, transit 
angkutan umum berupa halte bus 
BRT, bus stop non BRT, stasiun 
commuter line dan stasiun MRT dapat 
ditempuh dengan berjalan kaki. Rata-
rata jarak antar titik transit yaitu 100-
150m 
Alokasi ruang untuk 
sistem transit 
Jenis moda transit untuk 
penyediaan ruang 
 Kawasan Dukuh Atas memiliki 2 area 
stasiun, yaitu area stasiun utama dan area 
stasiun pendukung. Area stasiun utama 
yang merupakan transit core pada blok 
2, 4 dan 5 yang memiliki radius 0 – 400 
meter terdiri dari Stasiun MRT, Stasiun 
Sudirman dan Stasiun LRT. Sedangkan, 
area stasiun pendukung berupa Stasiun 
Karet yang mengakomodir transit 
neighbourhood pada blok 1, 2 dan 5 serta 
transit-supportive area pada blok 1. 
Selain Stasiun Karet, area pendukung 
pada radius 800 – 1600 meter dapat 
mengakses moda Transjakarta BRT dan 
Transjakarta non BRT. Ketersediaan 
jaringan transportasi yang telah 
terkoneksi dan sudah terjangkau pada 
seluruh area, maka tidak diperlukan 
adanya arahan peningkatan karena sudah 
sesuai dengan Permen ATR/BPN No. 
16/2017 dan RDTR. 
Mix Blok 1: 16/25 poin 
Blok 2: 15/25 poin 
Blok 3: 21/25 poin 
Secara keseluruhan, pada metrik 
campuran guna lahan, aksesiblitas 
menuju sarana terbuka dan preservasi 
1) Dilengkapi dengan 
ruang terbuka hijau 
berupa taman atau 
plaza dengan tipe 




Perolehan poin dengan rentang 15 – 21 
poin dari 25 poin merupakan poin 
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Blok 4: 17/25 poin 
Blok 5: 15/25 poin 
bangunan telah memenuhi total poin 
skoring. Jika ditinjau melalui 
klasifikasi kawasan TOD, maka pada 
area transit core, baik di blok 2, 4 
maupun 5, memiliki 5 jenis campuran 
guna lahan yang terdiri dari 
permukiman, perkantoran, 
perdagangan dan jasa, fasilitas umum 
dan ruang terbuka hijau (RTH). 
Sedangkan pada area transit 
neighourhood  dan transit-supportive 
area memiliki hunian vertikal, 
meskipun masih belum memenuhi 
karena harganya yang tidak 
terjangkau. 
ruang terbuka 
regional dan taman 
skala komunitas 
2) Menyediakan 
beragam tipe hunian, 
harga maupun 
kepadatan 
3) Memiliki fasilitas 
retail, supermarket, 
restoran dan jasa 
di radius 350 meter 
dari area stasiun 
utama 
2) Perbandingan antara 
fungsi komersial dan 
residensial adalah 60 
: 80 
3) Ruang terbuka publik 
harus disediakan di 
area sekitar stasiun 
yang dapat diakses 
oleh pejalan kaki dan 
pesepeda 
tertinggi kedua setelah prinsip beralih. 
Dalam hal ini, guna lahan pada Kawasan 
Dukuh Atas telah memenuhi 
keberagaman sebagai tarikan pergerakan 
yang dapat menciptakan suatu ruang 
yang aktif, dimana tingkat 
kesesuaiannya telah mencapai <50%. 
Tingkat Kesesuaian: 
Meskipun secara keragaman jenis guna 
lahan telah memenuhi, namun pada 
keragaman harga area hunian vertikal 
untuk mengakomodir heterogenitas 
tingkat pendapatan, terutama pada area 
transit core sama sekali belum 
memenuhi. Berdasarkan teori konsep 
TOD diperlukan adanya beberapa variasi 
harga dan ketinggian sesuai dengan jarak 
menuju stasiun. 
Kesimpulan: 
Arahan peningkatan kesesuaian dapat 
dilakukan dengan menyediakan unit 
apartemen vertikal yang terjangkau 
untuk menciptakan keadilan sosial, 
terutama pada area transit core yang 
memiliki nilai properti tertinggi dengan 
desain kepadatan tertinggi. Sedangkan 
pada area transit neighbourhood dan 
transit-supportive area dapat didesain 
untuk masyarakat berpenghasilan 
menengah ke atas yang biasanya 
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memiliki mobil. Adapun sesuai aturan 
Perment ATR/BPN No. 16/2017 dan 
RDTR, transit core diarahkan untuk 
menyediakan tipe perumahan high rise 
dengan jumlah lantai ≥ 7, transit 
neighbourhoods menyediakan tipe 
perumahan mid-rise, low-rise dan town-
house dengan jumlah lantai 2-6, serta 
transit-supportive area menyediakan 
tipe perumahan small-lot single family 
dengan jumlah lantai 2-3. 
Densify Blok 1: 7/15 poin 
Blok 2: 5/15 poin 
Blok 3: 6/15 poin 
Blok 4: 5/15 poin 
Blok 5: 6/15 poin 
Rata-rata perbandingan kepadatan 
permukiman dan non permukiman 
sudah memenuhi 10-15% : 80-85%, 
namun poin yang didapatkan tidak 
maksimal dari aspek kepadatan 
kawasan TOD yang tidak lebih padat 
dari kawasan sekitarnya yang bukan 
termasuk TOD. Selain itu, jika 
ditinjau berdasarkan radius TOD, 
maka terdapat ketidaksesuaian, 
dimana kepadatan permukiman 
tertinggi berada pada blok 1 yang 
termasuk transit-supportive area dan 
kepadatan pekerjaan tertinggi berada 
pada blok 3 yang termasuk transit 
neighbourhoods. Padahal seharusnya 
terdapat pemusatan kegiatan dan 
kepadatan berada di transit core pada 
blok 2, 4 dan 5. 
Area Permukiman 
1) Bangunan tinggi (high 
rise building) 
Kepadatan hunian 20-
75 unit/1.000 m2 
dengan jumlah lantai 
11 – 40 lantai 
KLB 2,0 – 4,0 
KDB 80% 
2) Apartemen dengan 
ketinggian sedang (mid 
rise apartements) dan 
kondominium 
12-40 unit/1000 m2 
dengan jumlah lantai 4 
– 6 lantai 
KLB 0,75 – 2,0 
KDB 80% 
3) Kondominium/ town 
house dan small-lot 
single family 
1) Persil yang 
berbatasan langsung 
dengan area stasiun 
utama dikembangkan 
dengan tingkat KLB 
maksimum (≥5) 
2) KDB pada fungsi 
perumahan dan 
perdagangan jasa 
diarahkan antara 50% 
- 60%, sedangkan 
pada fungsi fasilitas 




Perolehan poin memiliki rentang antara 
5 – 7 poin, dimana secara persentase 
tingkat kesesuaian pada tiap metriknya 
masih <50%. 
Tingkat Kesesuaian: 
Pada prinsip ini, terdapat 
ketidaksesuaian pada transit core, 
dimana meskipun kepadatan 
permukiman tertinggi berada pada blok 
2 dan 4, namun tingkat KLB hanya 
berkisar 0,8 – 1,2 atau memiliki 
ketinggian sebesar 1 – 3 lantai. Secara 
ideal, konsep TOD mengusungkan 
variasi kepadatan dan intensitas 
bangunan dengan kepadatan dan 
intenasitas tersebut lebih tinggi pada 
pusat kawasan. Namun, kepadatan non 
permukiman sudah sesuai, dimana blok 
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8-20 unit/1000 m2 
dengan jumlah lantai 2 
– 4 lantai untuk 
kondominium dan 2 – 3 
lantai untuk small-lot 
single family 
 
Area Non Permukiman 
Kepadatan pekerja > 200 
jiwa/ha 
KLB > 5,0 
KDB 80% 
2 dan 5 merupakan kepadatan tertinggi 
dan memiliki tingkat KLB lebih dari 5 
atau sekitar 3,0 – 15,4. 
Kesimpulan: 
Secara teoritis, kepadatan menurun 
seiring bertambahnya jarak dari stasiun, 
sehingga diperlukan adanya arahan 
peningkatan kepadatan berdasarkan 
radius TOD—meskipun dalam hal 
variasi kepadatan tidak diatur dan tingkat 
KLB serta kepadatan pemukiman dan 
non permukiman dipukul rata. Dimana, 
transit core yang dekat dengan stasiun 
memiliki KLB tertinggi untuk area 
komersial, bisnis dan hunian terjangkau. 
Sedangkan, untuk transit neighbouhoods 
memiliki kepadatan dan KLB sedang 
untuk area komersial sekunder dan 
hunian terjangkau. Serta untuk area 
transit-supportive area diarahkan untuk 
memiliki kepadatan dan KLB terendah, 
dimana di area ini diperbolehkan 
bangunan yang horizontal. 
Compact Blok 1: 6/10 poin 
Blok 2: 6/10 poin 
Blok 3: 2/10 poin 
Blok 4: 6/10 poin 
Blok 5: 6/10 poin 
Tingkat kesesuaian didapatkan dari 
area terbangun dan pilihan angkutan 
umum. pada blok 1, 2, 4 dan 5 area 
terbangun mencapai 70%, sedangkan 
pada blok 3 hanya sebesar 50% yang 
membuat nilai skoring hanya 
mencapai 2 poin. Selain itu, untuk 
Memiliki moda 
transportasi berupa heavy 
rail transit, LRT, BRT, 
bus lokal dan 
dimungkinan terdapat 
ferry 
- Memiliki perolehan poin dengan rentang 
2 poin dan 6 poin atau pada prinsip ini 
pada tiap metriknya telah memenuhi 
50%, kecuali pada blok 3. Kawasan 
Dukuh Atas sudah memiliki jaringan 
transportasi yang baik dan terkoneksi. 
Hal ini dikarenakan penumpang atau 
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menilai kerapatan melalui 
ketersediaan pilihan angkutan umum 
yang digunakan menuju atau dari area 
terbangun tersebut. Diketahui bahwa 
jaringan transportasi di Kawasan 
Dukuh Atas dilayani oleh rute 
angkutan umum reguler (Transjakarta 
non BRT), reguler berkapasitas tinggi 
(Transjakarta BRT, KRL, MRT, LRT) 
dan/atau sistem bike share. 
penduduk sekitar di seluruh blok pada 
area terbangun dapat memilih moda 
transportasi yang diinginkan, mulai dari 
BRT, MRT, KRL dan/atau bike share 
pada area transit core dan transit 
neighbourhood serta non BRT atau 
layanan feeder pada transit-supportive 
area. Sehingga, baik pada skor, tingkat 
kesesuaian yang 50% maupun tujuan 
berdasarkan Permen ATR/BPN No. 
16/2017 dan RDTR sudah tercapai dan 
tidak memerlukan arahan peningkatan. 
Shift Blok 1: 15/15 poin 
Blok 2: 15/15 poin 
Blok 3: 15/15 poin 
Blok 4: 14/15 poin 
Blok 5: 15/15 poin 
Tingkat kesesuaian prinsip beralih 
memiliki persentase yang paling 
tinggi, yaitu rentang 93,33 – 100%. 
Dimana kekurangan poin pada blok 4 
dikarenakan adanya parkir off-street 
yang memiliki luas 10% dari luas 
blok. Sedangkan pada kriteria parkir 
on-street dan driveway telah sesuai 
dengan konsep TOD. 
1) Penyediaan parkir pada 
tipe high-rise building 
adalah parkir off street 
atau parkir bawah tanah 
2) Penyediaan parkir pada 
Tipe mid-rise 
apartements adalah 
parkir di lantai dasar 
gedung 




4) Parkir on street pada 





dan penyediaan parkir 
dalam bangunan 
Skor: 
Memiliki perolehan poin dengan rentang 
14 – 15 poin atau telah mencapai >50% 
tingkat kesesuaian. Namun, meskipun 
tingkat skor ini sudah memenuhi, tidak 
dapat dikatakan bahwa tujuan 
pengurangan lahan untuk kendaraan 
bermotor telah tercapai. 
Tingkat Kesesuaian: 
Tingkat kesesuaian yang tinggi pada 
kriteria parkir off-street justru 
dikarenakan tidak tersedianya bangunan 
parkir, artinya untuk memenuhi tujuan 
peralihan moda dari penumpang yang 
menuju stasiun belum memenuhi. 
Ketersediaan parkir diperbolehkan—
baik parkir off-street, maupun parkir on-
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street—asal luasnya tidak lebih dari 10% 
dari luas blok. 
Kesimpulan: 
Arahan peningkatan dilakukan dengan 
menyediakan parkir off-street pada 
bangunan yang telah diidentifikasi 
sebagai pusat kegiatan dan berkorelasi 
dengan prinsip mix, maka perlu 
disediakan di area hunian vertikal 
terjangkau. Adapun jenis-jenis parkir 
disesuaikan dengan radius TOD 
berdasarkan Permen ATR/BPN 
No.16/2017 dan RDTR, yaitu pada 
transit core disediakan bangunan parkir 
atau parkir bawah tanah, pada transit 
neighbourhood disediakan parkir di 
lantai dasar gedung, surface parking lot, 
serta pada transit neighbourhoods 
diperbolehkan adanya parkir on-street. 
Hasil Analisis, 2021 
Keterangan: a) Permen ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 




Hasil analisis menunjukkan bahwa arahan peningkatan kawasan TOD di Dukuh Atas pada 
seluruh blok membutuhkan 10 hingga 19 poin untuk diklasifikasikan menjadi kawasan bronze 
atau perunggu. Adapun kekurangan poin dapat ditingkatkan melalui prinsip-prinsip yang 
belum memenuhi hingga 50% tingkat kesesuaian, yaitu prinsip berjalan kaki (walk), prinsip 
bersepeda (cycle) dan prinsip merapatkan (densify) serta prinsip yang sudah memenuhi di atas 
50% namun memiliki potensial untuk dilakukan pembangunan, yaitu prinsip pembauran (mix). 
Terdapat peningkatan prinsip beralih meskipun memiliki tingkat kesesuaian sebesar 100% di 
4 blok sedangkan 1 blok lainnya memenuhi sebesar 93,33%, hal ini dikarenakan terdapat 
penyesuaian arahan peningkatan berdasarkan prinsip mix  dan prinsip densify. Adapun prinsip 
yang tidak ditingkatkan, yaitu prinsip transit yang sudah memenuhi standar TOD yaitu antar 
titik transit dapat ditempuh dengan berjalan kaki dalam radius 350-500m. Berikut merupakan 
konsep umum dari pengembangan Kawasan Dukuh Atas: 
Tujuan 
Mendorong pengembangan kembali seluruh persil dalam Kawasan TOD untuk menunjang 
penumpang atau tingkat ridership transit dan pergerakan dalam kawasan secara umum 
Arahan 
1. Memprioritaskan pengembangan lahan-lahan yang berada dalam radius 350 meter dari 
stasiun transit 
2. Mengarahkan prioritas pengembangan pada lahan-lahan yang dapat dikembangkan 
dalam jangka pendek dan menengah (0 – 10 tahun) 
3. Membagi persil yang berukuran lebih dari 100 meter menjadi beberapa bagian dengan 
akses tembus publik melintasi persil yang dapat berupa jalan kendaraan bermotor 
maupun jalur pejalan kaki 
4. Menyediakan akses tembus pada arah pergerakan dari dan menuju stasiun MRT 
5. Menetapkan ruas-ruas jalan utama sebagai orientasi utama persil pengembangan 
4.5.1 Arahan Peningkatan Prinsip Berjalan Kaki/Walk 
Tujuan 1 
Menyediakan jejaring pergerakan yang berorientasi kepada pejalan kaki dan pesepeda di 
dalam kawasan TOD untuk mendukung ridership transit dan pergerakan dalam kawasan 
TOD secara umum 
Arahan 1 
1. Seluruh pengembangan bangunan baru dalam kawasan TOD harus menyediakan 
koneksi pejalan kaki menuju stasiun transit terdekat pada beragam level, termasuk level 
jalan, layang maupun bawah tanah 
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2. Seluruh trotoar dalam kawasan ini harus menyediakan ruang gerak pejalan kaki selebar 
setidaknya 3 meter 
3. Public easement harus dapat diakses oleh publik setidaknya selama jam operasional 
MRT Jakarta 
4. Seluruh pemilik lahan dengan lebar muka lahan lebih dari 100 meter dalam kawasan 
TOD Dukuh Atas harus menyediakan akses tembus bagi pejalan kaki yang terbuka 
untuk umum (easements) dan melintasi persil dengan lebar 10 meter atau lebih 
Konsep 1 
Arahan peningkatan prinsip berjalan kaki dapat dirincikan melalui peningkatan poin 
berdasarkan metrik jalur pejalan kaki, metrik penyebrangan pejalan kaki dan metrik 
peneduh dan pelindung sebagai berikut: 
1. Blok 1 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 6 poin menjadi total 7 poin 
2. Blok 2 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 7 poin 
3. Blok 3 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 5 poin menjadi total 7 poin 
4. Blok 4 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 5 poin menjadi total 7 poin 





(a) Kondisi Eksisting Jalur Pejalan Kaki di Jl. Tanjung Karang sekitar Stasiun MRT 
 
 
(b) Desain Jalur Pejalan Kaki yang dilengkapi Tactile dan Peneduh di Jl. Tanjung Karang 
Gambar 4.23 Visualisasi Arahan Peningkatan Prinsip Walk/ Berjalan Kaki 
Sumber: Hasil Rencana (2021) 
Keterangan:  1) Penyediaan PJU dan peneduh berupa pohon 
        2) Penyediaan peneduh berupa kanopi 
        3) Penyediaan penyebrangan pejalan kaki berupa zebra cross 










Hasil Analisis Pusat 
Aktivitas 
Standar 
Arahan Peningkatan Permen ATR/BPN No. 
16/ 2017 
ITDP (2017) 
Transit Core Blok 2, blok 3 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 2: Jl. 
Martapura Raya, Jl. Plaju, 
Jl. Talang Betutu, Jl. 
Sungai Gerong, Jl. Kota 
Bumi dan Jl. Tanjung 
Karang 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 4: Jl. 
Blora, Jl. Kendal, Jl. 
Cepu, Jl. Welahan, Jl. 
Tayu, Jl. Lasem, Jl. 
Weleri, Jl. Juana, Jl. Pati 
dan Jl. Purwodadi 
Menyediakan ruang gerak 
pejalan kaki selebar 3 meter 
1) Ramah bagi pengguna kursi 
roda dan terdapat guiding 
block 
2) Penyediaan pedestrian 
mencapai 100% 
3) Fasad bangunan menghadap 
pedestrian dan memiliki kaca 
transparan yang dapat terlihat 
oleh pejalan kaki 
4) Terdapat peneduh bagi 
pejalan kaki berupa pohon 
pelindung, atap halte, kanopi, 
dll. 
Pelebaran jalur pejalan kaki dengan 
kriteria: 
 1,5 meter dengan tipe shared-
street pada hirarki jalan lokal dan 
lingkungan 
 5 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan kolektor 
Penyediaan jalur pejalan dengan 
tactile di Jl. Kota Bumi di blok 2 
Penyediaan jalur pejalan kaki 
dengan peneduh di Jl. Sungai 
Gerong di blok 2 
Kebutuhan akses baru untuk 
meningkatkan aksesibilitas bagi 
penghuni di blok 2 dan 4: 
 Jl. Juana – Jl. Tanjung Karang 
 Jl. Welahan – Jl. Tanjung Karang 
Perdagangan dan jasa 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 4: Jl. 
Palembang, Jl. Baturaja, 
Jl. Kota Bumi 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 2: Jl. 
Blora, Jl. Purworejo 
Pelebaran jalur pejalan kaki dengan 
kriteria: 
 5 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan kolektor 
 8 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan arteri 
Penyediaan jalur pejalan dengan 
tactile di Jl. Kebon Kacang Raya, Jl. 
Baturaja, Jl. Tlk. Belitung Blvd, Jl. 
Tlk. Belitung I di blok 2 
Penyediaan jalur pejalan kaki 
dengan peneduh di Jl. Tanjung 
Karang, Jl. Baturaja dan Jl. Tlk. 
Belitung Blvd di blok 2 
Kebutuhan akses baru untuk 






Hasil Analisis Pusat 
Aktivitas 
Standar 
Arahan Peningkatan Permen ATR/BPN No. 
16/ 2017 
ITDP (2017) 
pekerja di blok 2 dan 4 melalui: 




 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 3: Jl. 
Imam Bonjol 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 5:Jl. 
Margono 
Djojohadikoesomo, Jl. 
Sudirman dan Jl. 
Galunggung 
Pelebaran jalur pejalan kaki dengan 
kriteria: 
 5 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan kolektor 
 8 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan arteri 
Penyediaan jalur pejalan dengan 
tactile di Jl. Kebon Kacang Raya, Jl. 
Imam Bonjol, Jl. Teluk Betung dan 
Jl. Sutan Syahrir di blok 3 dan Jl. 
Galunggung di blok 5 
Kebutuhan akses baru untuk 
meningkatkan aksesibilitas bagi 
pekerja di blok 5 melalui: 
 Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo – Jl. Tanjung 
Karang dan Jl. H. A. Jalil – Jl. 
Talang Betutu Ujung (akses ke 
Stasiun MRT) 
 Jl. Galunggung – Jl. Kendal 
(akses ke Stasiun Sudirman) 
 Jl. R.M. Margono 
Djojohadikoesoemo – Jl. 
Galunggung (akses yang 
menghubungkan antar blok 5) 
Transit 
Neighbourhood 
Blok 1, blok 2, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur 
Pelebaran jalur pejalan kaki dengan 
kriteria: 
 1,5 meter dengan tipe shared-
street pada hirarki jalan 
lingkungan 
 3 meter dengan tipe complete 






Hasil Analisis Pusat 
Aktivitas 
Standar 
Arahan Peningkatan Permen ATR/BPN No. 
16/ 2017 
ITDP (2017) 
Kebutuhan akses baru bagi 
penduduk di blok 2 melalui Jl. 
Dukuh Pinggir II dan Jl. Dukuh 
Pinggir V 
Perkantoran 
Melalui Jl. Imam Bonjol 
Pelebaran jalur pejalan kaki dengan 
kriteria: 
 3 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan lokal 
 5 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan kolektor 
Pembangunan jalur pejalan kaki di 
Jl. Karet Pasar Baru Timur 2 di blok 
5 
Penyediaan jalur pejalan dengan 
tactile di Jl. HOS. Cokroaminoto di 
blok 4, Jl. RM Margono 
Djojohadikoesomo dan Jl. Karet 
Pasar Baru Timur III di blok 5 
Transit-
Supportive Area 
Blok 1 Permukiman 
Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur 
Pelebaran jalur pejalan kaki dengan 
kriteria 3 meter dengan tipe 
complete street pada hirarki jalan 
lokal 
Penyediaan jalur pejalan dengan 
tactile di Jl. KH. Mas Mansyur Gg. 
Riban, Jl. Kb. Melati 5 dan Jl. 
Thamrin Residence 
Kebutuhan akses tambahan melalui 
Jl. KH. Mas Mansyur Gg. Riban – 
Jl. KH. Mas Mansyur bagi penghuni 
Apartemen Thamrin Residences 
Perdagangan dan jasa 
Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur dan Jl. Kebon 
Kacang Raya 
Pelebaran jalur pejalan kaki dengan 
kriteria: 
 3 meter dengan tipe complete 






Hasil Analisis Pusat 
Aktivitas 
Standar 
Arahan Peningkatan Permen ATR/BPN No. 
16/ 2017 
ITDP (2017) 
 5 meter dengan tipe complete 
street pada hirarki jalan kolektor 
Penyediaan jalur pejalan dengan 
tactile di Jl. KH. Mas Mansur 




Peta 4.34 Peta Arahan Peningkatan Prinsip Walk/Berjalan Kaki Kawasan Dukuh Atas 
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4.5.2 Arahan Peningkatan Prinsip Bersepeda/Cycle 
Tujuan 2 
Menyediakan infrastruktur khusus sepeda yang berkualitas, aman dan dapat digunakan 
untuk mendukung pergerakan dari dan menuju stasiun transit dalam kawasan TOD 
Arahan 2 
1. Pengembangan bangunan baru, stasiun transit dan transit plasa harus dilengkapi dengan 
fasilitas untuk sepeda dan pesepeda, seperti fasilitas parkir dan penyimpangan sepeda, 
toilet dan perangkat dasar reparasi sepeda 
2. Seluruh pengembangan baru dalam kawasan ini harus menyediakan 1 unit parkir sepeda 
per 250 m2 luas total bangunannya 
3. Parkir sepeda harus terletak pada jarak tempuh jalan kaki dari area pintu masuk utama 
manapun 
4. Lebar jalur khusus sepeda yang disediakan sebaiknya lebih lebar daripada lebar bersih 
minimal yang disyaratkan untuk memberikan keleluasaan ruang gerak bagi pesepeda 
5. Fasilitas persewaan sepeda atau bike-sharing harus diletakkan pada ruang-ruang publik 
terutama transit plaza dan pada area publik dalam persil pengembangan yang 
mengadaptasi sistem bike-sharing 
Konsep 2 
Arahan peningkatan prinsip bersepeda dapat dirincikan melalui peningkatan poin pada 
metrik jalur sepeda, metrik parkir sepeda di sekitar stasiun dan metrik parkir sepeda pada 
bangunan sebagai berikut: 
1. Blok 1 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 3 poin menjadi total 4 poin 
2. Blok 2 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 3 poin menjadi total 5 poin 
3. Blok 3 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 3 poin menjadi total 4 poin 
4. Blok 4 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 2 poin menjadi total 4 poin 






(a) Kondisi Eksisting Jl. Tanjung Karang sekitar Stasiun MRT 
 
 
(b) Desain Jalur Sepeda Tipe 5 yang dilengkapi parkir sepeda di Jl. Tanjung Karang 
Gambar 4.24 Visualisasi Arahan Peningkatan Prinsip Cycle/ Bersepeda 
Sumber: Hasil Rencana (2021) 
Keterangan:  1) Penyediaan jalur sepeda tipe 5 dengan marka warna cat hijau 
        2) Penyediaan proteksi menerus dengan barrier fisik berupa pohon dan PJU 
        3) Penyediaan bike share atau implementasi program ‘sepeda berbagi’ oleh Pemprov DKI Jakarta 












Permen ATR/BPN No. 16/ 2017 ITDP (2017) 
Transit Core Blok 2, blok 3 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 2: Jl. 
Martapura Raya, Jl. Plaju, 
Jl. Talang Betutu, Jl. 
Sungai Gerong, Jl. Kota 
Bumi dan Jl. Tanjung 
Karang 
Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 4: Jl. 
Blora, Jl. Kendal, Jl. Cepu, 
Jl. Welahan, Jl. Tayu, Jl. 
Lasem, Jl. Weleri, Jl. Juana, 
Jl. Pati dan Jl. Purwodadi 
Dilengkapi dengan jalur sepeda, 
fasilitas parkir dan penyimpanan 
sepeda 
 Tipe jalur 2: jalur sepeda dua 
arah dan pedestrian berbagi 
ruang yang dipisahkan oleh kerb 
dengan badan jalan 
 Tipe jalur 4: jalur khusus pada 
badan jalan diwarnai dengan cat 
khusus dan dipisahkan oleh 
marka pembatas jalan 
 Tipe jalur 5: jalur sepeda berbagi 
dengan pejalan kaki dan 
dipisahkan oleh marka pembatas 
jalan 
 Tipe jalur 6: jalur pejalan kaki 
dan jalur sepeda berbagi ruang 
dengan kendaraan bermotor dan 
dipisahkan oleh perbedaan 
material jalan (shared-street) 
1) Terdapat pemisah antara 
pedestrian dan jalur 
pesepeda 
2) Terdapat pemisah antara 
jalur non-motorized 
dengan jalur motorized 
3) Kecepatan kendaraan di 
antara 15 dan 30 km/jam 
4) Fitur keamanan rak parkir 
sepeda di stasiun 
angkutan umum 
5) Parkir sepeda pada 
bangunan 
6) Akses sepeda ke dalam 
gedung 
Penyediaan tipe jalur 6 di blok 
4 
Penyediaan tipe jalur 5 di blok 
2 
Penyediaan parkir sepeda dan 
bike sharing: 2 unit di blok 2 
dan 1 unit di blok 4 
Perdagangan dan jasa 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 4: Jl. 
Palembang, Jl. Baturaja, 
Jl. Kota Bumi 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 2: Jl. 
Blora, Jl. Purworejo 
Penyediaan tipe jalur 4 di blok 
2 
Penyediaan tipe jalur 2 di blok 
5 
Penyediaan parkir sepeda dan 
bike sharing: 2 unit di blok 5 
dan 1 unit di blok 2 
Perkantoran dan 
Pemerintahan 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 3: Jl. 
Imam Bonjol 
 Jaringan jalan yang 
dilewati dari blok 5:Jl. 
Margono 
Djojohadikoesomo, Jl. 
Sudirman dan Jl. 
Galunggung 
Penyediaan tipe jalur 4 dan 5 
di blok 3 
Penyediaan parkir sepeda dan 
bike sharing: 2 unit di blok 3 
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Transit 
Neighbourhood 
Blok 1, blok 2, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur 
Penyediaan tipe jalur 5 di blok 
2 
Penyediaan tipe jalur 4 di blok 
4 dan 5 
Penyediaan tipe jalur 6 di blok 
1 
Penyediaan 1 unit parkir 
sepeda dan bike sharing di 
blok 2 
Perkantoran 
Melalui Jl. Imam Bonjol 
Penyediaan parkir sepeda dan 
bike sharing: 1 unit di blok 4 
Transit-Supportive 
Area 
Blok 1 Permukiman 
Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur 
Penyediaan tipe jalur 4 di Jl. 
KH. Mas Mansyur GG. Riban 
Penyediaan parkir sepeda dan 
bike sharing: 1 unit 
Perdagangan dan jasa 
Melalui Jl. KH. Mas 
Mansyur dan Jl. Kebon 
Kacang Raya 
Penyediaan tipe jalur 5 di Jl. 
Kebon Kacang Raya dan Jl. 
KH. Mas Mansyur 
Penyediaan parkir sepeda dan 
bike sharing: 1 unit 




Peta 4.35 Peta Arahan Peningkatan Prinsip Cycle/Bersepeda Kawasan Dukuh Atas 
247 
 
4.5.3 Arahan Peningkatan Prinsip Menghubungkan/Connect 
Tujuan 3 
Menyediakan koneksi langsung dan integrasi pengembangan sekitar dengan stasiun 
transit untuk meningkatkan ridership transit. 
Arahan 3 
1. Integrasi transit dengan pengembangan di sekitarnya dilakukan dengan cara 
membuka koneksi dari pengembangan menuju fasilitas transit pada level jalan, 
layang maupun bawah tanah untuk mengintegrasikan area masuk fasilitas transit ke 
dalam pengembangan 
2. Jalur-jalur yang menghubungkan stasiun transit harus terbuka untuk umum 
3. Integrasi transit harus bersifat permeabel dan aksesibel, terutama bagi pejalan kaki 
4. Integrasi transit harus memungkinkan pergerakan dan perpindahan pergerakan non 
motorized yang aman dan nyaman 
Konsep 3 
Arahan peningkatan prinsip menghubungkan dapat dirincikan melalui peningkatan 
metrik blok-blok kecil dan prioritas aspek konektivitas. Namun, tidak terdapat 
peningkatan poin, hal ini dikarenakan meskipun rata-rata panjang muka blok 
permukiman berkisar 80 meter hingga 100 meter, tetapi panjang muka blok non 
permukiman masih berkisar >250 meter. Sedangkan pada aspek konektivitas, rasio 
konektivitas yang dapat direncanakan hanya sampai rasio 1, adapun arahan peningkatan 




Gambar 4.25 Desain Rencana Penyediaan Koneksi Bawah Tanah di Jl. Blora- Kendal yang 
Menghubungkan Blok 2 dan Blok 4 yang Terpisah 




Tabel 4.43  
Arahan Peningkatan Prinsip Connect 
Zona Kawasan 
TOD 
Blok Hasil Analisis Pusat Aktivitas 
Standar 
Arahan Peningkatan Permen ATR/BPN 
No. 16/ 2017 
ITDP (2017) 
Transit Core Blok 2, blok 3, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
 Panjang rata-rata muka blok: 
R-3: 80,85 m 
R-2: 106,66 m 
 Rasio konektivitas 1 
 4 dari 6 persimpangan tidak 
dilengkapi dengan 
penyebrangan pejalan kaki 
Dimensi blok 70-
130 meter 
1) Dimensi blok < 100 meter 
– 150 meter 
2) Rasio konektivitas jalur 
pejalanan tidak bermotor 
lebih tinggi daripada 
konektivitas jalur 
kendaraan bermotor 
3) 100% persimpangan 
dilengkapi fasilitas 
penyebrangan pejalan kaki 
Pertimbangan pemotongan dan 
penggabungan lahan di area 
permukiman blok 2 dan blok 4 
berdasarkan arahan RDTR dan PZ DKI 
Jakarta Tahun 2010-2030 sebagai 
berikut (lihat Peta Blok-blok Kecil 
Kawasan Dukuh Atas): 
 Pemotongan sub blok 4.10, 4.14, 
4.24, 4.28 dan 4.29  di blok 4 
 Penggabungan sub blok 2.3, 2.5 dan 
2.8 di blok 2  
Penyediaan penyebrangan pejalan kaki: 
Jl. Talang Betutu – Jl. Tanjung Karang 
Jl. Kota Bumi – Jl. Tanjung Karang 
Perdagangan dan jasa 
 Panjang rata-rata muka blok 
259,19 m 
 Rasio konektivitas 1,1 
 6 dari 13 persimpangan tidak 
dilengkapi dengan 
penyebrangan pejalan kaki 
Penyediaan penyebrangan pejalan kaki: 
Jl. Blora- Jl. Juana 
Jl. Blora – Jl. Sudirman 
Jl. Blora – Jl. Purworejo 
Jl. Pamekasan – Jl. Dr. Kusuma 
Atmajaya 
Pertigaan Jl. RM. Margono 
Pertigaan Jl. Galunggung 2 
Perkantoran dan Pemerintahan 
 Panjang rata-rata muka blok 
246,35 m 
 Rasio konektivitas 1 
 2 dari 7 persimpangan tidak 
dilengkapi dengan 
penyebrangan pejalan kaki 
Penyediaan penyebrangan pejalan kaki: 
Jl. Sutan Syahrir – Jl. Bundaran HI 




Blok 1, blok 2, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
 Panjang rata-rata muka blok: 
R-2: 96,57 
Pertimbangan pemotongan dan 
penggabungan lahan di area 





Blok Hasil Analisis Pusat Aktivitas 
Standar 
Arahan Peningkatan Permen ATR/BPN 
No. 16/ 2017 
ITDP (2017) 
R-7: 260,44 
 Rasio konektivitas 4 
 5 dari 8 persimpangan tidak 
dilengkapi dengan 
penyebrangan pejalan kaki 
berdasarkan arahan RDTR dan PZ DKI 
Jakarta Tahun 2010-2030 sebagai 
berikut (lihat Peta Blok-blok Kecil 
Kawasan Dukuh Atas): 
 Penggabungan sub blok 2.10, 2.28 
dan 2.4 serta sub blok 2.9, 2.29, 2.6 
dan 2.32 di blok 2  
 Pemotongan sub blok 1.5  di blok 1 
Penyediaan penyebrangan pejalan kaki: 
Jl. Dr. Kusuma Atmajaya – Jl. Taman 
Lawang 
Jl. Taman Lawang – Jl. Sumenep 
Jl. Sumenep – Jl. Purworejo 
Jl. Kendal – Jl. Sumenep 
Perempatan Jl. RM Margono – Jl. KH. 
Mansyur, Jl. Penjernihan 1 
Transit-Supportive 
Area 
Blok 1 Permukiman 
 Panjang rata-rata muka blok 
269,01 m 
 Rasio konektivitas 1 
 Hanya terdapat 1 persimpangan 
dan tidak dilengkapi dengan 
penyebrangan pejalan kaki 
Penyediaan penyebrangan pejalan kaki: 
Jl. Kb. Melati 5 – Jl. KH. Mas Masnyur 
Perdagangan dan jasa 
 Panjang rata-rata muka blok 
265,12 m 
 Rasio konektivitas 1 
 2 dari 3 persimpangan tidak 
dilengkapi dengan 
penyebrangan pejalan kaki 
Penyediaan penyebrangan pejalan kaki: 
Jl. Teluk Betung Blvd – Jl. Kebon 
Kacang Raya 
Jl. Teluk Betung Blvd – Jl. Teluk 
Betung I 
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4.5.4 Arahan Peningkatan Prinsip Pembauran/Mix 
Tujuan 4 
Memastikan pengembangan fungsi dan aktivitas yang mendukung ridership transit 
dengan pengendalian tata guna lahan, fungsi dan kegiatan dalam Kawasan TOD 
Arahan 4 
1. Rencana tata guna lahan dalam Kawasan TOD Dukuh Atas merujuk kepada RDTR 
dan Peraturan Zonasi Provinsi DKI Jakarta 
2. Tidak ada perubahan pada tata guna lahan persil-persil yang dikonsolidasikan, dimana 
intensitas pengembangan bangunan pada persil-persil tersebut harus dihitung secara 
proporsional 
3. Dalam pengembangan fungsi campuran, perbandingan fungsi komersial terhadap 
residensial yang disarankan adalah 85 : 15 
Konsep 4 
Arahan peningkatan prinsip pembauran dapat dirincikan melalui peningkatan poin pada 
metrik perumahan terjangkau. Pada 5 metrik lainnya dalam prinsip ini rata-rata sudah 
memenuhi hingga 80%, sehingga arahan peningkatan hanya dirumuskan berdasakran 
metrik perumahan terjangkau yang didapatkan berdasarkan Pergub No 107 Tahun 2020 
tentang Panduan Rancang Kota Kawasan Pembangunan Berorientasi Transit Dukuh 
Atas sebagai berikut: 
1. Blok 1 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 4 poin menjadi total 20 
poin 
2. Blok 2 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 4 poin menjadi total 19 
poin 
3. Blok 4 dapat dilakukan dengan meningkatkan poin sebesar 4 poin menjadi total 21 
poin 
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Transit Core Blok 2, blok 3, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
Terdapat 3 taman kota 
Tipe permukiman: R-2 dan 
R-3 
Dilayani 3 tipe pelayanan 
lokal 
4) Dilengkapi dengan ruang 
terbuka hijau berupa taman 
atau plaza dengan tipe ruang 
terbuka regional dan taman 
skala komunitas 
5) Menyediakan beragam tipe 
hunian, harga maupun 
kepadatan 
6) Memiliki fasilitas retail, 
supermarket, restoran dan jasa 
 
1) Memiliki ruang publik 
dengan luas 300 m2 
2) Memiliki perumahan 
vertikal yang terjangkau 
3) Memiliki 3 tipe pelayanan 
lokal: sumber makanan 
segar, sarana pendidikan 
dan sarana kesehatan 
Penyediaan perumahan 
vertikal terjangkau dengan 
tipe high-rise building: 
 Pada blok 4 tidak semua 
area rumah kampung 
dengan tipe R-3 di sekitar 
Stasiun Sudirman 
diarahkan sebagai 
perumahan vertikal, hanya 
sub blok 4.10, 4.14, 4.24, 
4.28 dan 4.29 
 Pada blok 2 area perumahan 
dengan tipe R-2 di sekitar 
Stasiun MRT pada sub blok 
2.3, 2.5 dan 2.8 diarahkan 
sebagai perumahan vertikal 
yang dicampur dengan 
perdagangan dan jasa 
Perdagangan dan jasa 
Terdapat 1 taman kota 
Tipe bangunan vertikal 




Tipe bangunan vertikal 




Blok 1, blok 2, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
Tipe permukiman: R-3, R-4, 
R-7 (apartemen) 
Dilayani oleh 3 tipe 
pelayanan lokal 
Penyediaan perumahan 
vertikal terjangkau dengan 
tipe mid-rise apartements: 
 Pada blok 2 tidak semua 
area rumah kampung 
dengan tipe R-3 diarahkan 
sebagai perumahan vertikal, 
hanya gabungan sub blok 
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gabungan sub blok 2.9, 
2.29, 2.6 dan 2.32. 
Disimpulkan bahwa blok 2 
memiliki 2 sub blok 
gabungan yang akan 
dibangun kembali 
 Pada blok 1 tidak semua 
area rumah kampung 
dengan tipe R-4 di sekitar 
Stasiun Karet disediakan 
sebagai perumahan vertikal, 
dimana sub blok 1.5 dipisah 
menjadi 2 sub blok baru 
Perkantoran 
Tipe bangunan vertikal 




Blok 1 Permukiman 
Tipe permukiman: R-4 dan 
R-7 (apartemen) 
Dilayani oleh 3 tipe 
pelayanan lokal 
Penyediaan perumahan 
vertikal terjangkau dengan 
tipe kondominium/ 
townhouse dan tipe small-lot 
single family 
Perdagangan dan jasa 
Tipe bangunan vertikal 
Tidak terdapat arahan 
peningkatan 
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4.5.4 Arahan Peningkatan Prinsip Memadatkan/Densify 
Tujuan 5 
Mengelola dan mengarahkan besaran KDB dan KLB serta kepadatan bangunan dalam 
lahan perencanaan 
Arahan 5 
1. Persil-persil yang berbatasan langsung dengan stasiun dikembangkan dengan KLB 
maksimum 
2. Persil-persil dengan luas kurang dari 0,5 ha diarahkan untuk melakukan konsolidasi 
lahan hingga mencapai luasan minimal sebesar 0,5 ha 
3. Koefisien Dasar Bangunan (KDB) harus sesuai dengan RDTR dan peraturan Zonasi 
Provinsi DKI Jakarta 
4. Seluruh fungsi residensial dan komersial dianjurkan untuk mencapai KDB minimal 
sebesar 50% dan untuk fungsi lainnya antara 50-60% 
5. Koefisien Lantai Bangunan (KLB) bangunan yang terletak dekat dengan stasiun 
transit lainnya (Stasiun Karet) dapat mencapai KLB > 5 seperti bangunan-bangunan 
di sekitar stasiun transit utama (Stasiun MRT, Stasiun Sudirman dan Stasiun Kereta 
Bandara) 
Konsep 5 
Arahan peningkatan prinsip memadatkan dapat dirincikan melalui peningkatan metrik 
tingkat kepadatan berupa kepadatan bangunan, KLB, KDB dan kepadatan pekerja. 
Sama halnya dengan prinsip connect, dimana tidak terdapat peningkatan poin 
dikarenakan arahan peningkatan menyesuaikan indikator dari Permen ATR/BPN No. 
16 Tahun 2017 dan tidak terdapat perubahan terhadap kepadatan bangunan yang sesuai 
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Transit Core Blok 2, blok 3, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 34% 
90 unit rumah/ha 
KLB: 0,6 – 1,2 
KDB: 64 – 79% 
Bangunan tinggi (high rise building) 
Kepadatan hunian 20-75 unit/1.000 
m2 dengan jumlah lantai 11 – 40 
lantai 
KLB 2,0 – 4,0 
KDB 80% 
Kepadatan permukiman 
>15% dan dalam radius 
500 m lebih padat 
daripada radius 1000 m 
 
 Sub blok 4.28 memiliki luas 0,15 ha 
dengan panjang muka blok 54 m 
diarahkan memiliki kepadatan 1 unit tipe 
high rise building dengan KDB 80%, 
KLB > 5 dan ketinggian 11-20 lantai 
 Sub blok 4.29 memiliki luas 0,27 ha 
dengan panjang muka blok 85 m, sub 
blok 4.14 memiliki luas 0,45 ha dengan 
panjang muka blok 115,6 m, 4.10 
memiliki luas 0,26 ha dengan panjang 
muka blok 89 m dan 4.24 memiliki luas 
0,29 ha dengan panjang muka blok 87 m. 
Disimpulkan bahwa untuk kavling yang 
memiliki rata-rata luas 0,3 ha dan 
panjang rata-rata muka blok 80 – 120 m 
dalam radius 400 meter diarahkan 
memiliki kepadatan 2 unit tipe high rise 
building dengan KDB 80%, KLB >5 dan 
ketinggian 11-20 lantai. 
 Sub blok 2.8 memiliki luas 1,3 ha 
dengan panjang muka blok 280 m, sub 
blok 2.5 memiliki luas 1,4 ha dengan 
panjang muka blok 279 m dan sub blok 
2.3 memiliki luas 1,7 ha dengan panjang 
muka blok 279 m. Disimpulkan bahwa 
untuk kavling yang memiliki rata-rata 1 
– 2 ha dan panjang rata-rata muka blok 
280 m dalam radius 400 meter diarahkan 
memiliki kepadatan 2-3 unit tipe high 
rise building dengan KDB 50%, KLB > 
5 dan ketinggian 21-40 lantai. 
Perdagangan dan 
jasa 45,3% 
Kepadatan pekerja > 200 jiwa/ha 
KLB > 5,0 
Kepadatan non 
permukiman >85% dan 
Pemotongan dan penggabungan blok pada 
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1.394 pekerja/ha 
KLB: 0,7 – 15,4 
KDB: 45 – 56% 
Perkantoran 
38,6% 
KLB: 1,6 – 2,8 
KDB: 59 – 65% 
KDB 80% dalam radius 500 m lebih 
padat daripada radius 
1000 m 
Pengusulan bangunan baru dengan tipe 
bangunan vertikal yang memiliki KLB > 






Kepadatan pekerja > 200 jiwa/ha 
KLB > 5,0 
KDB 80% 
Kepadatan non 
permukiman >85% dan 
dalam radius 500 m lebih 
padat daripada radius 
1000 m 
Tidak terdapat arahan peningkatan 
Transit 
Neighbourhood 
Blok 1, blok 2, 





KLB: 0,6 – 9,6 
KDB: 21 – 79% 
Apartemen dengan ketinggian 
sedang (mid rise apartements) dan 
kondominium 
12-40 unit/1000 m2 dengan jumlah 
lantai 4 – 6 lantai 
KLB 0,75 – 2,0 
KDB 80% 
Kepadatan permukiman 
>15% dan dalam radius 
500 m lebih padat 
daripada radius 1000 m 
 
 Sub blok 2.10 memiliki luas 0,9 ha 
dengan panjang muka blok 90 m, sub 
blok 2.28 memiliki luas 0,4 ha dengan 
panjang muka blok 103 m dan sub blok 
2.4 memiliki luas 0,35 ha dengan 
panjang muka blok 103 m. Disimpulkan 
bahwa untuk kavling yang memiliki luas 
0,5 – 1,5 ha dengan panjang rata-rata 
muka blok 90 - 105 m dalam radius 400 
– 800 meter diarahkan memiliki 
kepadatan 2 – 3 unit tipe mide rise 
dengan KDB 60%, KLB 0,75 – 2,0 dan 
ketinggian 4 – 6 lantai 
 Sub blok 2.9 memiliki luas 0,5 ha 
dengan panjang muka blok 106 m, sub 
blok 2.29 memiliki luas 0,36 ha dengan 
panjang muka blok 109 m, sub blok 2.6 
memiliki luas 0,45 ha dengan panjang 
muka blok 108 m dan sub blok 2.32 
memiliki luas 0,3 ha dengan panjang 
muka blok 88 m. Disimpulkan bahwa 
untuk kavling yang memiliki luas 0,5 – 










Permen ATR/BPN No. 16/ 2017 ITDP (2017) 
blok 90 – 110 m dalam radius 400 – 800 
meter diarahkan memiliki kepadatan 2 – 
3 unit tipe mide rise dengan KDB 60%, 
KLB 0,75 – 2,0 dan ketinggian 4 – 6 
lantai 
 Sub blok 1.5 memiliki luas 2,4 ha dan 
panjang muka blok 205 m diarahkan 
untuk dilakukan pemotongan lahan 
menjadi masing-masing rata-rata muka 
blok sepanjang ±100 meter. Sehingga, 
untuk kavling yang memiliki luas 1 ha 
dengan panjang rata-rata muka blok 100 
m dalam radius mendekati 800 meter 
diarahkan memiliki kepadatan 1 – 2 unit 
tipe townhouse/kondominium dengan 
KDB 60%, KLB 0,75 – 2,0 dan 
ketinggian 2 – 4 lantai 
Transit-Supportive 
Area 
Blok 1 Permukiman 2,2% 
27 unit rumah/ha 
KLB: 0,8 
KDB: 78% 
Kondominium/ town house dan 
small-lot single family 
8-20 unit/1000 m2 dengan jumlah 
lantai 2 – 4 lantai untuk 
kondominium dan 2 – 3 lantai untuk 
small-lot single family 
KLB 0,75 – 2,0 
KDB 80% 
Kepadatan permukiman 
>15% dan dalam radius 
500 m lebih padat 
daripada radius 1000 m 
 
Blok permukiman yang bersebelahan 
langsung dengan Stasiun Karet diarahkan 
terdapat bangunan baru dengan tipe 
kondominium yang memiliki KLB 0,75 – 
2,0 dan kepadatan 120 – 400 unit serta 




KLB: 0,5 – 20,7 
KDB: 78% 
Kepadatan pekerja > 200 jiwa/ha 
KLB > 5,0 
KDB 80% 
Kepadatan non 
permukiman >85% dan 
dalam radius 500 m lebih 
padat daripada radius 
1000 m 
Tidak terdapat arahan peningkatan 
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4.5.5 Arahan Peningkatan Prinsip Beralih/Shift 
Tujuan 6 
Memberikan persyaratan rancangan jalan secara umum untuk mendefinisikan karakter 
jalan dan menciptakan jaringan jalan kendaraan dan pejalan kaki yang berkualitas dan 
efisien. 
Arahan 6 
1. Pergerakan kendaraan bermotor seperti kegiatan antar-jemput harus bersifat 
sekunder dan tidak boleh menghambat konektivitas pejalan kaki di area stasiun 
2. Ketentuan parkir kendaraan merujuk kepada persyaratan jumlah parkir maksimum 
yang harus disediakan 
3. Akses masuk kendaraan bermotor menuju persil perencanaan harus terletak pada 
jalan sekunder, dirancang dengan ukuran seminimal mungkin serta terhalang secara 
visual dari jalan 
Konsep 6 
Prinsip beralih sudah memenuhi tingkat kesesuaian, yaitu luas dari parkir off-street dan 
parkir on-street menunjukkan bahwa tidak terdapat dominasi parkir untuk kendaraan 
bermotor. Akan tetapi, terdapat penyesuaian letak berdasarkan arahan peningkatan 
prinsip mix dan densify serta penyesuaian berdasarkan identifikasi pusat aktivitas. 
Berikut merupakan arahan peningkatan prinsip beralih yang dapat dirincikan melalui 
metrik parkir off-street dan parkir on-street: 
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Tabel 4 46 




Hasil Analisis Pusat 
Aktivitas 
Standar 
Arahan Peningkatan Permen ATR/BPN No. 16/ 
2017 
ITDP (2017) 
Transit Core Blok 2, blok 3, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
Parkir on street berada di 
Jl. Blora, Jl. Sumenep dan 
Jl. Taman Lawang 
Penyediaan parkir pada tipe 
high-rise building adalah 
parkir off street atau parkir 
bawah tanah 
Persentase luas parkir off 
street 0 – 10% dari luas 
blok 
Persentase luas parkir on 
street 0 - 15% dari badan 
jalan 
Penyediaan parkir bawah tanah/  basement 
di setiap bangunan karena keterbatasan 
lahan 
Perdagangan dan jasa 
Lahan parkir off street 
dengan luas 366,63 m2 
Parkir off street atau parkir 
bawah tanah 
Penyediaan parkir bawah tanah/  basement 




Parkir berada di bawah 
tanah/ basement 
Parkir off street atau parkir 
bawah tanah 
Tidak terdapat arahan peningkatan 
Transit 
Neighbourhood 
Blok 1, blok 2, 
blok 4 dan 
blok 5 
Permukiman 
Parkir berada di garasi 
rumah masing-masing 
Penyediaan parkir pada Tipe 
mid-rise apartements adalah 
parkir di lantai dasar gedung 
Penyediaan parkir di lantai dasar gedung 
apartemen 
Perkantoran 
Parkir berada di bawah 
tanah/ basement 
Parkir off street atau parkir 
bawah tanah 
Tidak terdapat arahan peningkatan 
Transit-Supportive 
Area 
Blok 1 Permukiman 
Parkir berada di garasi 
rumah masing-masing 
Surface parking lot pada tipe 
kondominium/ townhouse 
Parkir on street pada tipe 
small-lot single family 
Penyediaan garasi di depan teras rumah 
pada tipe kondominium/ townhouse 
Penyediaan parkir on street di Jl. KH. Mas 
Mansyur Gg. Riban  
Perdagangan dan jasa 
Parkir berada di atap 
gedung pada Thamrin 
City 
Parkir off street atau parkir 
bawah tanah 
Tidak terdapat arahan peningkatan 
Sumber: Hasil Rencana, 2021
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4.5.6 Rekapitulasi Arahan Peningkatan TOD pada Kawasan Dukuh Atas 
A. Rekapitulasi Rencana 
Pada kajian delineasi kawasan TOD, wilayah studi dalam perencanaannya terbagi menjadi 
3 (tiga) area, yaitu transit core, transit neighbourhood dan transit-supportive area. Kemudian, 
rencana yang diusulkan akan dibedakan dan dispesifikan berdasarkan pembagian ketiga area 
ini. Adapun rencana tersebut disusun berdasarkan hasil analisis tingkat kesesuaian kawasan 
TOD dan didapatkan terdapat 6 (enam) prinsip yang perlu ditingkatkan agar dapat memenuhi 
sampai kategori bronze. Dua prinsip lainnya, yakni transit dan compact tidak diperlukan untuk 
ditingkatkan karena sudah sesuai, dimana Kawasan Dukuh Atas pada area terbangunnya di 
transit core telah dilayani oleh 6 moda transportasi (KRL, MRT, LRT, kereta bandara, TJ BRT 
dan TJ non BRT), transit neighbourhood telah dilayani oleh 2 moda transportasi (KRL dan TJ 
non BRT) dan transit-supportive area telah dilayani oleh TJ non BRT. Selain itu, jarak titik 
transit antar moda transportasi tersebut sekitar 225 meter hingga 350 meter berjalan kaki. 
Adapun stasiun intermoda di Kawasan Dukuh Atas berada di area transit core pada blok 2 
(terdapat Stasiun MRT Dukuh Atas dan Stasiun Kereta Bandara BNI City), blok 4 (terdapat 
Stasiun KRL Sudirman) dan blok 5 (terdapat Stasiun LRT). Ketiga blok ini semulanya masih 
belum terkoneksi, namun diarahkan untuk dihubungkan melalui (1) pembangunan jalur pejalan 
kaki bawah tanah pada Jl. Kendal yang menghubungkan blok 2 dan blok 4, (2) jalur pejalan 
kaki layang pada Jl. R.M. Margono Djojohadikoesoemo – Jl. Tanjung Karang dan Jl. H. A. 
Jalil – Jl. Talang Betutu Ujung merupakan akses ke Stasiun MRT yang menghubungkan blok 
2 dan blok 5, (3) Jl. R.M. Margono Djojohadikoesoemo – Jl. Galunggung yang 
menghubungkan antar blok 5, (4) Jl. Galunggung – Jl. Kendal merupakan akses ke Stasiun 
Sudirman dan yang menghubungkan blok 4 dan blok 5. Berikut merupakan visualisasi dari 
perencanaan stasiun intermodal di area transit core Kawasan Dukuh Atas yang 




Gambar 4.26 Rencana Integrasi Moda Kawasan Dukuh Atas 
Sumber: Hasil Rencana (2021) 
Keterangan: 1) Intergrasi Stasiun Sudirman di Blok 4 dan Halte Transjakarta, Stasiun MRT Dukuh Atas dan 
Stasiun Kereta Bandara BNI City 
        2,3) Integrasi Halte Transjakarta dan Stasiun MRT Dukuh Atas 
Adapun rekapitulasi rencana berdasarkan pembagian area perencanaan TOD dan arahan 
peningkatan prinsip TOD dapat dilihat sebagai berikut: 
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Tabel 4.47  





Rencana atau Arahan Peningkatan 
Walk Cycle Connect Mix Densify Shift 
Transit Core 
Blok 2, 3, 4 dan 5 
Permukiman Penyediaan jalur 
pejalan kaki selebar 
≥ 3 – 8 meter yang 
dilengkapi dengan 
tactile dan peneduh  
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 2 atau 
double cycle track 
pada hirarki jalan 
arteri 
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 5 atau 
cycle track pada 
hirarki jalan 
kolektor 
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 6 atau 
shared street pada 
hirarki jalan lokal 
dan lingkungan 
 Penyediaan rak 












bawah tanah dan 
jalur pejalan kaki 
layang 





blok antara 70 













 Jumlah lantai 11 
– 40 lantai 
 KLB 2,0 – 4,0 
 KDB 80% 
Penyediaan parkir 
bawah tanah/  












pekerja > 200 
jiwa/ha 
 KLB > 5,0 
 KDB 80% 
Penyediaan parkir 
bawah tanah/  











Blok 1, 2, 4 dan 5 
Permukiman Penyediaan jalur 
pejalan kaki selebar 
≥ 1,5 – 3 meter yang 
dilengkapi dengan 
tactile dan peneduh 
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 2 atau 
double cycle track 
pada hirarki jalan 
arteri 












 12-40 unit/1000 
m2 
 Jumlah lantai 4 – 
6 lantai 
 KLB 0,75 – 2,0 
 KDB 80% 
Penyediaan parkir 








Rencana atau Arahan Peningkatan 
Walk Cycle Connect Mix Densify Shift 
Perkantoran  Penyediaan jalur 
dengan tipe 4 atau 
cycle lane pada 
hirarki jalan lokal 
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 5 atau 
cycle track pada 
hirarki jalan 
kolektor 
 Penyediaan rak 





blok antara 70 











pekerja > 200 
jiwa/ha 
 KLB > 5,0 







Permukiman Penyediaan jalur 
pejalan kaki selebar 
≥ 1,5 – 3 meter yang 
dilengkapi dengan 
tactile dan peneduh 
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 2 atau 
double cycle track 
pada hirarki jalan 
arteri 
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 4 atau 
cycle lane pada 
hirarki jalan lokal 
 Penyediaan jalur 
dengan tipe 5 atau 















 8-20 unit/1000 
m2 
 Jumlah lantai 2 – 
4 lantai untuk 
kondominium 
dan 2 – 3 lantai 
untuk small-lot 
single family 
 KLB 0,75 – 2,0 
 KDB 80% 
Penyediaan garasi 
di depan teras 




on street di Jl. KH. 











pekerja > 200 
jiwa/ha 
 KLB > 5,0 










Rencana atau Arahan Peningkatan 
Walk Cycle Connect Mix Densify Shift 
 Penyediaan rak 










B. Rekapitulasi Scoring Card 
Arahan peningkatan kawasan didasarkan pada metrik-metrik yang belum memenuhi 
skor yang mengacu pada ITDP (2017) dengan penentuan indikator menyesuaikan dengan 
Permen ATR/BPN No. 16 Tahun 2017. Hal ini dapat dirincikan melalui scoring card yang 
berisi total ideal poin, total poin hasil analisis per blok dan total poin hasil rencana per blok. 
Poin ditingkatkan menjadi minimal 56 poin sebagai berikut: 
Tabel 4.48 
Scoring Card Arahan Peningkatan TOD Blok 1 




kaki yang aman, 
lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan 
kaki 
3 0 3 
Penyebrangan 
pejalan kaki 
3 0 3 
Infrastruktur pejalan 




6 0 0 
Muka bangunan 
yang permeabel 
2 0 0 
Infrastruktur pejalan 




1 1 1 




lengkap dan aman 
Jalur sepeda 2 0 1 
Ketersediaan parkir 
sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang 
cukup dan aman 
Parkir sepeda di 
sekitar stasiun 
1 0 1 
Parkir sepeda 
pada bangunan 
1 0 1 
Aksesibilitas 
menuju gedung 
1 1 1 




tidak bermotor yang 
pendek, langsung 
dan bervariasi 
Blok-blok kecil 10 0 0 
Rute kendaraan 






5 1 1 




umum yang tinggi 









Memenuhi   
Pembauran/ Mix 
Sarana perdagangan 
dan jasa serta 
perkantoran berada 
pada jarak berjalan 
kaki yang dapat 
Tata guna lahan 
campuran 




3 3 3 
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Prinsip Sasaran Metrik Total Poin Blok 1 Peningkatan 
menciptakan suatu 












8 0 4 
Preservasi 
perumahan 
3 3 3 
Preservasi 
perdagangan 
dan jasa serta 
perkantoran 
2 2 2 















8 5 5 





dalam atau di 
sebelah area 
perkotaan eksisting 
Area perkotaan 8 4 8 
Kenyamanan dalam 
melakukan 





2 2 2 










1 1 1 
Luas ruang jalan 
untuk kendaraan 
bermotor 
6 6 6 
Total Poin 15 15 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 100 40 57 
Sumber: Hasil Rencana, 2021 
 
Tabel 4.49 
Scoring Card Arahan Peningkatan TOD Blok 2 




pejalan kaki yang 




3 0 3 
Penyebrangan 
pejalan kaki 
3 0 3 
Infrastruktur 
pejalan kaki yang 
aktif dan hidup 
Muka bangunan 
yang aktif 
6 0 0 
Muka bangunan 
yang permeabel 
2 0 0 
Infrastruktur 
pejalan kaki 
nyaman dan teduh 
Peneduh dan 
pelindung 
1 0 1 
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Prinsip Sasaran Metrik Total Poin Blok 2 Peningkatan 




lengkap dan aman 
Jalur sepeda 2 0 2 
Ketersediaan parkir 
sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang 
cukup dan aman 
Parkir sepeda di 
sekitar stasiun 
1 1 1 
Parkir sepeda 
pada bangunan 
1 0 1 
Aksesibilitas 
menuju gedung 
1 1 1 

















5 1 1 




umum yang tinggi 















pada jarak berjalan 
kaki yang dapat 
menciptakan suatu 
ruang publik yang 
aktif 
Tata guna lahan 
campuran 















8 0 4 
Preservasi 
perumahan 
3 3 3 
Preservasi 
perdagangan 
dan jasa serta 
perkantoran 
2 2 2 















8 5 5 





dalam atau di 
Area perkotaan 8 4 8 
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2 2 2 










1 1 1 
Luas ruang jalan 
untuk kendaraan 
bermotor 
6 6 6 
Total Poin 15 15 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 100 41 59 
Sumber: Hasil Rencana, 2021 
 
Tabel 4.50 
Scoring Card Arahan Peningkatan TOD Blok 3 









3 0 3 
Penyebrangan 
pejalan kaki 
3 1 3 
Infrastruktur 
pejalan kaki yang 
aktif dan hidup 
Muka bangunan 
yang aktif 
6 0 0 
Muka bangunan 
yang permeabel 







1 1 1 
Total Poin 15 2 7 
Bersepeda/Cycle 
Ketersediaan 
jalur sepeda yang 
lengkap dan aman 
Jalur sepeda 2 0 2 
Ketersediaan 
parkir sepeda dan 
lokasi 
penyimpanan 
yang cukup dan 
aman 
Parkir sepeda di 
sekitar stasiun 
1 0 0 
Parkir sepeda 
pada bangunan 
1 0 1 
Aksesibilitas 
menuju gedung 
1 1 1 








Blok-blok kecil 10 0 0 
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5 0 0 

























publik yang aktif 
Tata guna lahan 
campuran 
















8 8 8 
Preservasi 
perumahan 
3 3 3 
Preservasi 
perdagangan 
dan jasa serta 
perkantoran 
2 2 2 















8 0 0 

















2 2 2 











1 1 1 
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Prinsip Sasaran Metrik Total Poin Blok 3 Peningkatan 
Luas ruang jalan 
untuk kendaraan 
bermotor 
6 6 6 
Total Poin 15 15 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 100 41 57 
Sumber: Hasil Rencana, 2021 
 
Tabel 4.51 
Scoring Card Arahan Peningkatan TOD Blok 4 




kaki yang aman, 
lengkap dan inklusif 
Jalur pejalan 
kaki 
3 1 3 
Penyebrangan 
pejalan kaki 
3 0 3 
Infrastruktur pejalan 









2 0 0 
Infrastruktur pejalan 




1 1 1 




lengkap dan aman 
Jalur sepeda 2 1 1 
Ketersediaan parkir 
sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang 
cukup dan aman 
Parkir sepeda di 
sekitar stasiun 
1 0 1 
Parkir sepeda 
pada bangunan 
1 0 1 
Aksesibilitas 
menuju gedung 
1 1 1 




tidak bermotor yang 
pendek, langsung 
dan bervariasi 
Blok-blok kecil 10 0 0 
Rute kendaraan 






5 5 5 




umum yang tinggi 












dan jasa serta 
Tata guna lahan 
campuran 
8 8 8 
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Prinsip Sasaran Metrik Total Poin Blok 4 Peningkatan 
perkantoran berada 
pada jarak berjalan 
kaki yang dapat 
menciptakan suatu 
















8 0 4 
Preservasi 
perumahan 
3 3 3 
Preservasi 
perdagangan 
dan jasa serta 
perkantoran 
2 2 2 















8 5 5 





dalam atau di 
sebelah area 
perkotaan eksisting 
Area perkotaan 8 4 4 
Kenyamanan dalam 
melakukan 






2 2 2 
















6 6 6 
Total Poin 15 14 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 100 46 58 
Sumber: Hasil Rencana, 2021 
 
Tabel 4.52 
Scoring Card Arahan Peningkatan TOD Blok 5 




pejalan kaki yang 




3 0 3 
Penyebrangan 
pejalan kaki 
3 0 3 
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Prinsip Sasaran Metrik Total Poin Blok 5 Peningkatan 
Infrastruktur 
pejalan kaki yang 
aktif dan hidup 
Muka bangunan 
yang aktif 
6 0 0 
Muka bangunan 
yang permeabel 
2 0 0 
Infrastruktur 
pejalan kaki 
nyaman dan teduh 
Peneduh dan 
pelindung 
1 0 1 




lengkap dan aman 
Jalur sepeda 2 0 2 
Ketersediaan parkir 
sepeda dan lokasi 
penyimpanan yang 
cukup dan aman 
Parkir sepeda di 
sekitar stasiun 
1 0 1 
Parkir sepeda 
pada bangunan 
1 0 1 
Aksesibilitas 
menuju gedung 
1 1 1 




tidak bermotor yang 
pendek, langsung 
dan bervariasi 
Blok-blok kecil 10 0 0 
Rute kendaraan 






5 0 0 




umum yang tinggi 











dan jasa serta 
perkantoran berada 
pada jarak berjalan 
kaki yang dapat 
menciptakan suatu 
ruang publik yang 
aktif 
Tata guna lahan 
campuran 















8 0 6 
Preservasi 
perumahan 
3 3 3 
Preservasi 
perdagangan 
dan jasa serta 
perkantoran 
2 2 2 









7 6 6 
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8 0 0 





dalam atau di 
sebelah area 
perkotaan eksisting 
Area perkotaan 8 4 8 
Kenyamanan dalam 
melakukan 





2 2 2 










1 1 1 
Luas ruang jalan 
untuk kendaraan 
bermotor 
6 6 6 
Total Poin 15 15 15 
Total Poin dari Keseluruhan Prinsip 100 37 58 
Sumber: Hasil Rencana, 2021
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Bab penutup berisi kesimpulan hasil penelitian dan saran penelitian selanjutnya 
bersadarkan hasil penelitian yang dilakukan dalam studi Arahan Peningkatan Kawasan 
Transit Dukuh Atas Berdasarkan Konsep Transit Oriented Development (TOD). 
Berdasarkan data hasil penelitian yang menjawab rumusan masalah penelitian dapat 
disimpulkan sebagai berikut: 
1. Identifikasi Karakteristik Kawasan Dukuh Atas 
Kawasan Dukuh Atas diidentifikasi berdasarkan klasifikasi pengembangan kawasan 
TOD sesuai dengan zona dari TCPRC (2012), yaitu radius 400 meter merupakan 
zona transit core dengan blok yang terjangkau diantaranya blok 2, blok 4 dan blok 
5, radius 800 meter merupakan zona transit neighbourhood dengan blok yang 
terjangkau diantaranya blok 1, 2, 3, 4 dan 5 serta radius 1600 meter merupakan zona 
transit-supportive area dengan blok yang terjangkau hanya blok 1. Dalam konteks 
pembangunan, Kawasan Dukuh Atas termasuk ke dalam kontek pembangunan urban 
infill, dimana kawasan tersebut berkarakteristik padat pembangunan namun masih 
bisa dikembangkan. Adapun hal yang diidentifikasi lebih lanjut, yaitu terkait guna 
lahan, jaringan transportasi, konektivitas dan demand transportasi sebagai berikut: 
A. Guna Lahan dan Kunci Pengembangan 
Tarikan tertinggi berada pada blok 3, yaitu sebanyak 6.612 pekerja/ha dengan 
tingkat rata-rata KLB yang paling tinggi sebesar 9,6 dan tingkat rata-rata KDB 
paling rendah sebesar 34%. Terdapat permasalahan pada blok 3, dimana blok 
telah dilayani oleh jalur BRT, namun tidak terdapat halte/shelter yang berhenti, 
sehingga komuter harus turun di halte Bundaran HI yang berjarak 400 meter dari 
pusat blok 3 atau berpindah menggunakan Transjakarta non BRT. Pada 
bangkitan pergerakan, terdapat ketidaksesuaiaan pada area permukiman di blok 
2 dan di blok 4 yang memiliki tingkat KLB yang landai, yaitu antara 0,6 – 1,2 
atau dengan ketinggian 1-2 lantai, padahal kedua blok tersebut termasuk ke 




B. Demand Transportasi 
Titik transit yang paling banyak diminati penumpang diantaranya Stasiun Karet, 
Stasiun Sudirman, Stasiun MRT Dukuh Atas, Halte Tosari ICBC, Bus Stop 
Grand Indonesia, Halte Imam Bonjol, Halte BDD Imam Bonjol, Bus Stop Kebon 
Kacang, Bus Stop Daarul Aitam dan Bus Stop KPP Pratama Tanah Abang. 
Terdapat kebutuhan akses baru untuk mengakomodir area yang belum 
terjangkau, yaitu (1) dari blok 2 menuju Stasiun Karet melalui Jl. Dukuh Pinggir 
II dan Jl. Dukuh Pinggir V, (2) dari blok 5 menuju Stasiun Karet melalui Jl. Karet 
Pasar Baru Timur 2 – Jl. Talang Betutu Ujung, (3) dari blok 5 menuju Stasiun 
MRT melalui Jl. R.M. Margono Djojohadikoesoemo – Jl. Tanjung Karang dan 
Jl. H. A. Jalil – Jl. Talang Betutu Ujung, (4) dari blok 5 menuju Stasiun Sudirman 
melalui Jl. Galunggung – Jl. Kendal, (5) akses antar blok 5 melalui Jl. R.M. 
Margono Djojohadikoesoemo – Jl. Galunggung, (6) akses antar blok 2 dan blok 
5 melalui Jl. Purworejo – Jl. Baturaja dan (7) akses dari Apartemen Thmarin 
Residences menuju Bus Stop Daarul Aitam melalui Jl. KH. Mas Mansyur Gg. 
Riban – Jl. KH. Mas Mansyur. 
C. Konektivitas Kawasan 
Rata-rata panjang muka blok di area permukiman, baik pada zona transit core 
maupun zona transit neighbourhood sudah memenuhi, yaitu 80 – 100 meter, 
sedangkan pada transit supportive area belum memenuhi dengan rata-rata 
269,01 meter. Sedangkan, pada area non permukiman, panjang rata-rata muka 
blok belum memenuhi, yaitu 246,35 – 265,12 meter. Jika dilihat dari karakteristik 
persimpangan, maka rasio konektivitas jalur pejalan kaki sudah lebih tinggi 
daripada konektivitas kendaraan, namun lebih dari 50% persimpangan di tiap 
blok belum dilengkapi oleh penyebrangan pejalan kaki, baik berupa rambu, zebra 
cross maupun JPO. 
2. Analisis Tingkat Kesesuaian Kawasan Dukuh Atas 
Berdasarkan analisis tingkat kesesuaian kawasan Dukuh Atas berdasarkan konsep 
TOD, didapatkan bahwa pada seluruh blok belum memenuhi sampai 56 poin untuk 
dapat dikategorikan sebagai kawasan TOD bronze atau perunggu. Blok 4 merupakan 
blok yang memiliki tingkat kesesuaian paling tinggi sebesar 46 poin, sedangkan blok 
5 merupakan blok yang memiliki tingkat kesesuaian paling rendah yaitu sebesar 37 
poin. Hanya 4 dari 8 prinsip yang rata-rata tingkat kesesuaian sudah melebihi 50%, 
yaitu rata-rata 64% pada prinsip pembauran, rata-rata 60% pada prinsip merapatkan 
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dan rata-rata paling tinggi sebesar 96% pada prinsip beralih serta pada prinsip transit 
sudah sesuai 100%. Sedangkan yang belum memenuhi atau dengan rata-rata tingkat 
kesesuaian di bawah 50% berada pada prinsip berjalan kaki, bersepeda, 
menghubungkan dan memadatkan. Adapun penjabaran terkait tingkat kesesuaian 
Kawasan Dukuh Atas berdasarkan konsep TOD dapat dilihat sebagai berikut: 
 Prinsip Berjalan Kaki/Walk:  Seluruh jalan yang dilewati oleh penghuni dan 
pekerja yang berada dan menuju ke titik transit dan guna lahan sekitar telah 
dilengkapi oleh jalur pejalan kaki, namun rata-rata tidak dilengkapi dengan 
tactile (kecuali blok 4), penyebrangan pejalan kaki (kecuali blok 3), bangunan 
dengan jendela transparan dan jalan masuk untuk pejalan kaki kurang dari 3 per 
100 meter. 
 Prinsip Bersepeda/Cycle: Kawasan Dukuh Atas sama sekali belum mendukung 
pengguna sepeda dalam melakukan pergerakan dan perpindahan, dimana hanya 
ditemukan jalur sepeda di Jl. Imam Bonjol dan parkir sepeda di Stasiun MRT 
Dukuh Atas. 
 Prinsip Menghubungkan/Connect: Rata-rata panjang muka blok di area 
permukiman sudah memenuhi, yaitu 80 – 100 meter, namun pada area non 
permukiman belum memenuhi, yaitu 246,35 – 265,12 meter. Selain itu, 
meskipun rasio konektivitas jalur pejalan kaki sudah lebih tinggi daripada 
konektivitas kendaraan, namun lebih dari 50% persimpangan di tiap blok belum 
dilengkapi oleh penyebrangan pejalan kaki 
 Prinsip Angkutan Umum/Transit: Seluruh blok di kawasan Dukuh Atas pada 
radius 350-500m, transit angkutan umum berupa halte bus BRT, bus stop non 
BRT, stasiun commuter line dan stasiun MRT dapat ditempuh dengan berjalan 
kaki. Rata-rata jarak antar titik transit yaitu 100-150m 
 Prinsip Pembauran/Mix: kondisi eksisting guna lahan sudah bercampur dengan 
5 jenis guna lahan, yaitu permukiman, perdagangan dan jasa, perkantoran, 
pemerintahan dan fasilitas umum dengan persentase dominasi 24,95 – 48,70%. 
Tiga tipe pelayanan lokal sudah menjangkau seluruh blok dalam radius 500 – 
1000 meter. Terdapat ketidaksesuaian pada metrik perumahan terjangkau, yaitu 
masih belum didukungnya subsidi bagi masyarakat berpenghasilan rendah 
(MBR), dimana harga perumahan berkisar 500 juta di sekitar blok 4 hingga 
ratusan miliar di sekitar blok 2. Rumah susun juga belum tersedia di kawasan 
 
 
ini, dimana rusun terdekat berada 500m di sebelah utara Jl. Kebon Kacang Raya, 
yaitu Rumah Susun Tanah Abang. Sedangkan permukiman vertikal berupa 
apartemen masih tergolong mahal, yaitu sekitar  1 miliar, yang terdiri dari 
Thamrin Residence, Apartemen Casa Domaine dan Apartemen Jakarta 
Residence 
 Prinsip Memadatkan/Densify: Rata-rata memiliki persentase kepadatan 
permukiman dan non permukiman sudah sesuai, yaitu 15% : 85%, namun hanya 
blok 2 dan blok 5 yang tingkat kepadatan permukiman di bawah 10%.  
 Prinsip Merapatkan/Compact: pembangunan di blok 3 dan blok 5 belum sesuai 
dengan standar, dimana persentase antara luas area tebangun dan luas blok masih 
di bawah 70%. Rata-rata sudah dilewati jalur angkutan umum reguler (non BRT) 
dan jalur reguler berkapasitas tinggil (BRT dan/atau MRT dan/atau KRL). Selain 
itu, ketersediaan bike share terdapat di blok 2, blok 4 dan blok 5. 
 Prinsip Beralih/Shift: pada seluruh blok sudah sesuai dengan standar, dimana 
luas parkir off-street tidak lebih dari 10% luas blok, luas parkir on-street tidak 
lebih luas dari 15% luas badan jalan dan ratarata hanya terdapat 1 driveway pada 
tiap ruas jalan. 
3. Arahan Peningkatan Kawasan Dukuh Atas 
Hasil analisis dengan melakukan pembobotan pada scoring card yang dibandingkan 
dengan kebijakan menggunakan performance-based analysis menunjukkan bahwa 
arahan peningkatan kawasan TOD di Dukuh Atas pada seluruh blok membutuhkan 
10 hingga 19 poin untuk diklasifikasikan menjadi kawasan bronze atau perunggu. 
Adapun kekurangan poin dapat ditingkatkan melalui prinsip-prinsip yang belum 
memenuhi hingga 50% tingkat kesesuaian, yaitu prinsip berjalan kaki (walk), prinsip 
bersepeda (cycle) dan prinsip merapatkan (densify) serta prinsip yang sudah 
memenuhi di atas 50% namun memiliki potensial untuk dilakukan pembangunan, 
yaitu prinsip pembauran (mix). Terdapat peningkatan prinsip beralih meskipun 
memiliki tingkat kesesuaian sebesar 100% di 4 blok sedangkan 1 blok lainnya 
memenuhi sebesar 93,33%, hal ini dikarenakan terdapat penyesuaian arahan 
peningkatan berdasarkan prinsip mix  dan prinsip densify. Adapun prinsip yang tidak 
ditingkatkan, yaitu prinsip transit yang sudah memenuhi standar TOD yaitu antar 
titik transit dapat ditempuh dengan berjalan kaki dalam radius 350-500m. 




 Transit Core: penyediaan tipe jalur 6 di blok 4, tipe jalur 2 dan 4 di blok 2, 
tipe jalur 2 di blok 5, penyediaan 3 unit parkir sepeda di blok 2, 1 unit di blok 
4 dan 2 unit di blok 5, penambahan akses baru dari blok 5 menuju blok 2 dan 
blok 4 
 Transit Neighbourhood: penyediaan tipe jalur 6 di blok 1, tipe jalur 5 di blok 
2, tipe jalur 4 dan 5 di blok 3, tipe jalur 4 di blok 4 dan 5, penyediaan 1 unit 
parkir sepeda di blok 2 dan 4, 2 unit parkir parkir sepeda di blok 3, 
penambahan akses baru antara blok 2 dan blok 4 melalui koneksi layang Jl. 
Purworejo – Jl. Baturaja 
 Transit-Supportive Area: penyediaan tipe jalur 4 dan 5, penyediaan 1 unit 
parkir sepeda di Thamrin City dan penambahan akses baru melalui Jl. KH. 
Mas mansyur Gg. Riban – Jl. KH. Mas Mansyur. 
B. Perubahan Struktur melalui pemotongan/ penggabungan blok 
 Transit Core: pemotongan blok di blok 4 dan penggabungan blok di blok 2 
serta penyediaan PPK di 8 persimpangan 
 Transit Neighbouhood: penggabungan blok di blok 4 dan penyediaan PPK di 
7 persimpangan 
 Transit-Supportive Area: penyediaan PPK di 3 persimpangan 
C. Penambahan fungsi baru melalui penambahan usulan bangunan baru sesuai 
dengan kegiatan dan intensitas pemanfaatan ruang dan penyediaan perumahan 
terjangkau 
 Transit Core: Penyediaan perumahan vertikal terjangkau dengan tipe high-
rise building dengan KLB 2,0 – 4,0 dan kepadatan 200 – 750 unit/ha serta 
ketinggian 11 – 40 lantai 
 Transit Neighbouhood: Penyediaan perumahan vertikal terjangkau dengan 
tipe mid-rise apartements dengan KLB 0,75 – 2,0 dan kepadatan 120 – 400 
unit/ha serta ketinggian 4 – 6 lantai 
 Transit-Supportive Area: Penyediaan perumahan vertikal terjangkau dengan 
tipe kondominium/ townhouse dan tipe small-lot single family dengan KLB 
0,75 – 2,0 dan kepadatan 120 – 400 unit/ha serta ketinggian 2 – 4 lantai 
 Pada semua zona TOD, pada area non permukiman terdapat pengusulan 




D. Penataan Lingkungan melalui penyediaan jalur pejalan kaki dan jalur sepeda 
sesuai dengan demand transportasi dan penyediaan gedung parkir dan parkir on-
street 
 Transit Core: Penyediaan parkir bawah tanah/ basement di setiap bangunan 
karena keterbatasan lahan 
 Transit Neighbouhood: Penyediaan parkir di lantai dasar gedung apartemen 
 Transit-Supportive Area: Penyediaan garasi di depan teras rumah pada tipe 
kondominium/ townhouse dan penyediaan parkir on street di Jl. KH. Mas 
Mansyur Gg. Riban 
 
5.2 Saran 
Berdasarkan hasil pembahasan, berikut merupakan saran yang dihimpun dari penelitian 
dengan judul Arahan Peningkatan Kawasan Transit Dukuh Atas Berdasarkan Konsep 
Transit Oriented Development (TOD): 
A. Saran untuk pemerintah atau instansi terkait 
Berdasarkan hasil analisis, ditemukan beberapa kelemahan dalam perencanaan dan 
pembangunan Kawasan TOD Dukuh Atas melalui penelitian ini. Diatur dalam RTBL 
Kawasan TOD Dukuh Atas bahwa pembangunan diprioritaskan pada radius 350  
meter atau merupakan area yang berada di area stasiun utama—terdiri dari Stasiun 
MRT, LRT dan Stasiun Sudirman—, namun sejak direncanakan pada tahun 2016 
dan diresmikan pada tahun 2017, pada tahun 2021 masih berada pada satu tahap dari 
empat tahap. Adapun saran yang dapat digunakan sebagai masukan bagi pemerintah 
untuk meningkatkan kesesuaian kawasan TOD meliputi pengoptimalan kepadatan 
dan keragaman guna lahan yang didukung dengan lingkungan jaringan berjalan kaki 
dan bersepeda dalam radius 0 – 400 meter dengan teknis perbaikan sebagai berikut: 
1. Mengidentifikasi (a) kavling lahan yang memiliki luas lebih dari 0,5 ha dan (b) 
panjang muka lahan lebih dari 100 meter untuk melakukan tahap yang kedua 
yaitu mengurus perizinan dengan pemilik lahan dan bangunan. Hal ini bertujuan 
untuk memberikan keleluasan bagi pemerintah untuk memotong dan/atau 
menggabungkan suatu sub blok di area sekitar stasiun utama, dimana dapat 
digunakan untuk pengusulan bangunan baru yang sesuai dengan aturan. Selain 
itu, hal ini untuk menyediakan pula akses alternatif dan memperpendek jarak 
perjalanan pejalan kaki dan pesepeda. 
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2. Menciptakan lingkungan berjalan kaki dan bersepeda yang nyaman, aman dan 
terkoneksi dengan (a) menyediakan jalan shared street yang memiliki hiraki 
jalan lokal di blok 4 yang berada di sekitar Stasiun Sudirman dengan pengaturan 
kecepatan kendaraan 15 – 30 km/jam, (b) melakukan pemisahan antara ruang 
jalan bagi kendaraan dan ruang bagi pergerakan pejalan kaki dan pesepeda yang 
memiliki lebar 3 – 5 meter pada hirarki jalan arteri dan kolektor di blok 2 yang 
berada di sekitar Stasiun MRT dan di blok 5 yang berada di sekitar Stasiun LRT, 
serta (c) mengintegrasikan antar titik transit yang memprioritaskan pergerakan 
non-motorized melalui penyediaan jalur pejalan kaki layang dan bawah tanah, 
terutama yang menghubungkan antara blok 2, 4 dan 5 yang masih terpisah antar 
blok. Teknis perbaikan ini dapat dilakukan apabila telah mencapai tahap ketiga 
pembangunan kawasan TOD berupa percepatan pembangunan sarana dan 
prasarana sesuai dengan PRK Kawasan Dukuh Atas 
3. Melakukan pengaturan kembali pada kepadatan, dimana kepadatan diarahkan 
akan semakin tinggi atau terpusat sejalan dengan semakin mendekati area stasiun 
utama. Kepadatan dan tingkat KLB tertinggi berada di radius 0 – 400 meter, 
tingkat sedang pada radius 400 – 800 meter dan tingkat rendah pada radius 800 
– 1600 meter. Perlu diperhatikan bahwa pembangunan yang masif dengan 
kepadatan yang tinggi akan menyebabkan nilai properti menjadi semakin tinggi, 
sehingga pemerintah diharapkan dapat menyediakan hunian vertikal terjangkau 
dengan tingkat harga yang berbeda, terutama pada area stasiun utama untuk 
meningkatkan potensi ridership. Teknis perbaikan ini dapat dilakukan apabila 
telah mencapai tahap keempat pembangunan kawasan TOD berupa koordinasi 
pemilik lahan dan atau bangunan, penyewa serta pemangku kepentingan lainnya 
dalam pengelolaan, pemeliharaan dan pengawasan kawasan TOD. 
B. Saran untuk akademisi 
Penelitian ini memiliki fokus pada penilaian tingkat kesesuaian kawasan berdasarkan 
konsep TOD, dimana arahan peningkatan disesuaikan dengan demand transportasi. 
Namun, data demand hanya berdasarkan data sekunder terkait ruas jalan dan titik 
transit yang dipilih masyarakat. Sehingga, penelitian selanjutnya dapat mengkaji 
terkait: 
1. Pola pergerakan pejalan kaki dan pemilihan moda untuk menentukan arahan 
peningkatan sesuai dengan demand 
 
 
2. Pengaruh ketersediaan supply pada kawasan TOD terhadap pemilihan untuk 
berjalan kaki dan beralih moda 
3. Penelitian lanjutan dapat menggunakan teknik analisis AHP untuk menentukan 
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